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Wide photo). 


Chef, c'est pour vous !... Parait que vous demandez l'aviation. (Enseigne d'un restaurant californien 
« la tranchée » dans les années 20, aménagé comme un bunker. Le serveur était en uniforme ! Worid 


Fanatiquement vôtre 


Mach 3, enfin! 


Mais c'est un évènement, dites-donc ! 


Ça y est, enfin la télévision s'intéresse à l'aviation ! Il était bien temps qu'elle s'y mette, après le succès de certains feuilletons 
comme les « faucheurs de marguerites » ou « les têtes brûlés » ou « les chevaliers du ciel » dont je peux vous annoncer 
confidentiellement qu'on prépare une éventuelle nouvelle série. 
Cet été, nous avons eu sur Antenne 2 un « bar de l'escadrille » qui, malgré de belles images, manqait de conviction. 
L'émission va reprendre, c'est tant mieux quand-même. 
En attendant, voici déjà un magazine aéronautique réussi sur FR 3. C'est Mach 3. Il est co-produit par Télélibération et 
présenté par Max et François Armanet, journalistes à Libération. Tous les deux nous montrent que même avec les moyen 
limités qui sont ceux de la télévision d'aujourd'hui, on peut faire bien. 
Max et François Armanet ont choisi pour cadre de leur magazine le décor sensationnel du Musée de l'Air et de l'Espace du 
Bourget. Ils y limitent cependant leurs interventions au minimum nécessaire, afin de laisser le plus de temps possible aux 
reportages dont on peut que louer bien sincèrement la clarté. Le second numéro de Mach 3 présentait, par exemple, le 
nouvel enseignement de la chute libre, l'Equipe de voltige aérienne de l'Armée de l'Air, le « Falcon » 900 de Dassault et la 
traversée de la Méditerrannée en ULM avec ravitaillement en vol par Pierre Barret, PDg d'Europe 1. Des images choc : le 
Falcon 900 en ras-motte vu d'avion, le visage tourmenté d'un pilote de CAP 21 pendant une boucle inversée, une leçon de 
chute libre filmée pendant la descente, etc. Franchement, comme on dit : « ça faisait envie ! » 

Ajoutez à cela, un commentaire précis mais simple, sans l'autosatisfaction complaisante qui fait des ravages dans certains 
milieux aéronautiques. Pas d'épate, pas d'esbrouffe. Le ton juste. 
Max et François Armanet manquent encore un peu de la chaleur que leur apportera l'expérience difficile des caméras, mais 


c'est un moindre mal. 


Leur Mach 3 tel qu'il est, évoque les débuts d'une autre émission de FR 3 qui, eux aussi, furent trop discrets. Ceux de 
« Thalassa », ce magazine de la mer dont le public est aujourd'hui immense. Si j'ose dire, Mach 3 est de la même eau. Ça 


lui promet un bel avenir. 


Mais il ne lui suffit pas d'être une bonne émission de télévision ; pour que ce magazine dure, il lui faut beaucoup de 


spectateurs : soyez donc fidèles, attentifs et enthousiastes. Soyez un bon public. 


Et puis, j'en suis sûr, Mach 3 vous aidera à faire comprendre autour de vous qu'être Fana de l'aviation est forcément 


contagieux, mais pas dangereux. Une fois par mois, le vendredi à 23 h, sur FR 3. 


A vos programmes et joyeux Noël ! 
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L'épave devient un but de promenade. 


On July 1 4th 1928, a radio operator was ejected from a disabled Farman « Goliath » and found 
himself seating on the tail wing. 57 years later, he remembers.. 


Pre SU pe v 


Le 16 juillet 1928, vers 17h, partit de Ca- 
zeaux, en direction dAvord, un appareil de 
bombardement. C'était un Farman « Goliath », 
type F 60, équipé de deux moteurs Salmson de 
260 ch. L'équipage était composé du Capitaine 
Caillat, observateur et chef de bord, de l'Adju- 
dant Duvivier, pilote, du Sergent Dudon, méca- 
nicien, et du Caporal Garapin, radio, moi- 
même. 

L'appareil venant d'Avord était arrivé à Cazeaux 
dans l'après-midi du 14 juillet, ayant à son bord 
le Colonel Berdalle, commandant le 5° groupe 
d'ouvriers aéronautiques d'Avord. 

Le colonel, souffrant, était resté à Dax. Nous 
devions effectuer une mission passant par Is- 
tres, Bron et Avord, et comportant une série de 
prises de vues de la Garonne. 

La journée était chaude et le temps lourd. Le 
départ était prévu pour 14h, mais des infor- 
mations nous avertissant d'une mauvaise météo 
sur le Sud-Est, nous incitèrent à attendre. Vers 
16h, le Capitaine décida d'annuler la mission et 
de rentrer à Avord, aucune perturbation grave 
n'étant signalée dans le centre. 

L'appareil peu chargé décolla avec aisance de 
la piste sablonneuse, tourna deux fois autour du 
terrain en prenant de l'altitude, puis prit son cap 
vers Avord. 

Le capitaine et le mécanicien s'installèrent au 
poste d'observation avant. N'ayant aucun mes- 
sage à transmettre, je m'installai, à la demande 
du pilote et afin de mieux équilibrer l'appareil, 
au poste d'observation arrière. L'appareil était 
neuf, récemment arrivé au 5° GAO. Il n'avait pas 
reçu son armement et, en particulier, la tourelle 
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de mitrailleuse qui devait coiffer le poste d'ob- 
servation arrière n'était pas en place. De ce fait, 
une vaste ouverture béante s'ouvrait dans le 
plafond à hauteur de tête, et je m'installai tran- 
quillement, debout, profitant du paysage. Les 
forêts landaises défilaient sous nos ailes et, par 
cette journée torride, les effluves résineux 
montaient jusqu'à nous, à une altitude de 
1 000 m, se mélant aux senteurs si spéciales 
de l'huile de ricin brûlée par les moteurs. 
Lentement, Bordeaux se déroula comme une 
carte sur laquelle se mouvait une petite croix 
noire qui nous précédait : l'ombre de notre 
« Goliath ». La petite croix traversa les eaux 
jaunes de la Gironde qui se perdait à notre 
gauche dans le halo à la fois brillant et pâle de 
l'océan, sous l'horizon, nébuleux. Puis ce fut le 
tapis sans fin, tout en rectangles verts et bruns 
de la campagne bordelaise. Aux nœuds des 
routes, les villages se succédaient, les ponts 
coupaient les rubans bleus des rivières. Angou- 
lême fut dépassée. 

Nous volions à 1 000 m, notre vitesse était de 
130 km/h, environ. comme sur les autoroutes 
actuelles ! Devant nous, l'horizon s'obscurcis- 
sait, devenait gris jaunâtre. Insensiblement, 
nous retrouvâmes les sensations du voyage 
aller au cours duquel nous tombâmes de trous 
d'air en trous d'air, trois heures durant. 

En raison de la chaleur, Duvivier maintenait ses 
moteurs à régime modéré. Excellent pilote, as 
de guerre, moniteur de l'école de pilotage des 
officiers d'active, il avait plaisir à dompter sa 
machine. Celle-ci était aspirée en chutes verti- 
cales dans les dépressions, puis, retrouvant 
soudain une zone d'air plus dense, ses immen- 
ses plans battant l'horizon, repartait sous la 
légère accélération des moteurs, reprenait de 
l'altitude avant de retomber dans une nouvelle 
cheminée. 

Ces coups de tabac continuels m'amusaient et 
donnaient au voyage l'allure d'une chevauchée 
fantastique sur un terrain tourmenté. L'immense 
dos noir de la carlingue s'allongeait à hauteur de 
mes yeux, plongeant tantôt vers la terre, tantôt 
se pointant vers le ciel, aussitôt calmé par le 
pilote dont la tête immobile émergeait, couverte 
de cuir, à six mêtres devant moi, derrière le 
minuscule pare-brise. Ma confiance dans 
l'homme, dans la machine, dans l'avenir tout 
entier était immense et j'éprouvais la joie de 
participer à une aventure dont ma génération 
avait rêvé. Je suivais avec joie chaque se- 
cousse, chaque oscillation de l'appareil, dressé 
sur la pointe des pieds, les doigts crispés sur le 
bord du fuselage quand le plancher s'enfonçait, 
m'arc-boutant en ployant les genoux lorsqu'il 
remontait comme le pont d'un navire sur une 
mer agitée. 

J'était à cinq mètres environ, en arrière du 
centre de gravité du « Goliath », et les oscilla- 
tions provoquaient, en raison du bras de levier, 
un déplacement important de ce point de 
l'avion. 

Les secousses augmentaient, de plus en plus 
brutales. Le ciel devenait jaunâtre, livide. J'avais 
l'impression que notre pilote nous entrainait 
dans de formidables montagnes russes. 
Soudain mes genoux plient. Je suis plaqué sur 
le plancher par une force insurmontable, puis, 
d'un seul coup, tout se dérobe. Aspiré en piqué, 
l'appareil vient d'être brutalement redressé et, 
passant par l'ouverture du plafond, je suis 
éjecté, sans parachute. Perdu ! 


Puis aussitôt, un choc dans le dos et 
je meretrouve assis sur le plan fixe de 

la queue. Je m'agrippe aux tendeurs qui 

le relient à la dérive, sur son côté gauche. 

Je suis aveuglé par du sang. Les moteurs 
sont coupés, hélices en croix. Le plan supé 
rieur, partiellement désentoilé, laisse flotterdes 
lambeaux de toile. l'avion est en ligne de vol. 
Et j'éclate de rire : « Pas ordinaire » ! En une 
seconde, je me suis senti perdu puis miraculeu- 
sement vivant. 

Vivant, certes, mais assis sur la queue d'un avion 
en vol, désemparé. Lä-bas, à 10 mètres devant 
moi, je vois le minuscule pare-brise, mais la tête 
du pilote n'est plus là. Les champs sont en- 
dessous, à quelques 600 m. Puis les coups de 
tabac recommencent. Dans une giration fantas- 
tique, l'horizon bascule et l'appareil se stabilise 
à nouveau. Mais sur le dns. La terre est au- 
dessus de moi, le ciel et son vide en-dessous. 
Sur la queue de l'avion, dans la veine d'air qui 
siffle et qui plaque mes genoux, contre le bord 
du plan fixe, j'ai les mains crispées à la corde 
à piano du tendeur qui me sectionnerait les 
phalanges plutôt que de me faire lâcher, la 
pesanteur n'existe plus, remplacée par d'autres 
forces surhumaines, déchainées, auxquelles 
seul l'instinct de conservation me permet de 
résister, et cela sans douleur, par la tension de 
tout mon être. Mes muscles sont durs, comme 
d'acier. Par l'ouverture béante du poste arrière 
qui m'a laissé échapper tout à l'heure, la carlin- 
gue se vide de son contenu. Bagages, matériel 
photo, parachutes pliés tombent comme des 
pierres. Les capots des moteurs, que nous 
n'avions pas placés en raison de la chaleur, s'en 
vont comme des feuilles mortes, d'un côté et de 
l'autre, et montent vers la terre. Montent, parce 
que j'ai la tête en bas ! 


Et tout bascule encore, l'horizon tourne, le 
sifflement de l'air se fait plus aigü, l'avion part en 
vrille. Je ferme les yeux, je me cramponne. 
Nouveau ralentissement brutal. L'avion s'est 
cabré à 100 m du sol qui défile très vite avec 
des toits, des arbres, des routes. Puis tout 
s'accélère, s'accélère, monte, monte verticale- 
ment. C'est la chute. Je meurs à 22 ans... Le 
choc. 

Ma première perception après ces minutes où, 
par deux fois, je m'étais cru perdu, fut celle de 
la lumière. Je vis clair. Je sentis une douleur 
aigüe dans les reins et, lentement, je repris 
possession de mes membres. Il n'existe pas 
d'expression plus juste pour définir ce que 
furent mes sensations à cet instant que celle-ci : 
« je numérotai mes abaîttis ». Le compte y était, 
mais chaque mouvement, sitôt amorcé, entrai- 
nait une vive douleur. Je gisais dans le fond d'un 
buisson. Après plusieurs minutes d'effort, je 
parvins à me dégager, laissant dans les ronces 
des lambeaux de vêtements. La queue du 
« Goliath » reposait le long du buisson. Je 
réussis à la contourner pour m'effondrer dans 
un champ près des débris de l'appareil, parmi 
une foule de paysans accourus. 


Le Cne Caillat et le mécanicien Dudon étaient 
étendus, presque sans connaissance, aux pieds 
de braves gens qui leur prodiguaient des soins. 
A première vue, leur état ne paraissait pas très 
grave. Mais Duvivier manquait. Sur mes indica- 
tions les paysans fouillèrent le monceau de 
débris qui avaient été l'avant de la carlingue et, 


quelques instants plus tard, 
ils en sortaient notre malheureux 
pilote ; la face violacée, le bassin 
écrasé, il avait cessé de vivre. 

Je ne pus cacher le désespoir 
ni les larmes que je versai pour 
cet ainé glorieux que j'admirais. 
La chance qui venait d'être 
pour moi d'une clémence 
miraculeuse, l'avait ignoré. 
L'aventure finissait en drame. 
Le reste ne fut qu'un épisode 
banal : foule, gendarmes, 
sous-préfet, médecins. 

Les trois rescapés 

furent transportés 

en voiture de tourisme 

à l'hôpital de Montmorillon, 

et les 25 km effectués à la nuit 
tombante, sur des routes où chaque 
cahot provoquait une douleur, sont le plus 
mauvais souvenir de ma vie 
d'automobiliste. 

Cette tragique soirée se poursuivit en salle 
d'opération. Recousu, pansé, piqué, je m'en- 
dormis, tard dans la nuit, dans des draps frais, 
sous la garde d'une cornette blanche. 

Le lendemain matin, le soleil était radieux. Une 
religieuse aux gestes doux m'aida à déjeuner. je 
m'abandonnai à la vie qui revenait en moi, à la 
vie qui m'a permis de savourer des bonheurs et 
des joies, d'affronter des échecs et des misé- 
res, de parcourir sans trop de dommages le 
long chemin qui sépare le vieux bonhomme que 
je Suis du jeune caporal radio qui n'est pas mort 
à 22 ans. 


Jean-Pierre Garapin, (A & M.24) 
Octobre 1985 
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Le certaines revues, on commencerait, façon conseils 
pratiques : « pour Noël, voici une idée trés originale de 
décoration, avec une guirlande d'avions multicolores à 
peindre vous-mêmes... » Et quand l'imagination est au 
pouvoir, on peut avoir droit à tout et n'importe quoi, 

comme en témoignent ces exemples pris au hasard dans les 
collections de J.P. Hoehn et J. Guillem. 1 : « Canberra » B-2 du 
CEV allemand. Orange, mais normal (J.G.). « Cosi una fantasia » 
aurait dit Beethoven de ce T-33 à Manching : comme une im- 
provisation, certes, mais discipliné tout de même ; Ach ! (G. Lang, 
via J.P.H.) 3: dans le genre coloré chic et pas choc, ce « Vis- 
count » du RAE reste très élégant malgré trente ans d'âge (J.G.). 
4 : Fiat G 91T exposé à Fürstenfeldbruck (G.L., via J.P. H.), un 
kolossal délire piscicolo-zébroïde et bavarois datant de 1982. 5: 
Cessna 170B au temps de sa splendeur (J.G.), avec un côté filles 
et un côté garçons. 


6 : peint tout à la régle, ce NB-52E n° 560632 servit à 

divers essais avant d'aller se faire « coconner » à Da- 

vis-Monthan (J.G.). 

7 : la décoration de celui-ci (Le « baron rouge ») aurait 

pu être plus dingue et digne de son record sur base de 
3km à basse altitude: 1 590,43 km/h le 24 octobre 1977. 
C'était (il fut cassé depuis) un F-104 RB (d’où l'immatriculation) 
modifié pour Darryi Greenamyer. 8 : c'est écrit dessus. |I faut être 
riche pour: 1°/ se payer un DC-8 ; 2°/ le peindre, même d’une 
seule couleur et même avec une seule couche ! (J.G.) 9 : quand 
on est le dernier descendant du « Wellington » et dernier reprè- 
sentant de son espèce chez les militaires on n'a pas droit aux 
fantaisies. Même si on s'appelle « Varsity » (J.G.). 10 : certes, il 
est archi-connu, ce « Mystère » B-2 du 1/12 « Cambrésis », mais 
U : resté le plus beau des tigres du Tiger Meet depuis 1972 

.G)! 


9 


11: malgré sa rigueur, la décoration des avions du RAE 
(ici un « Canberra ») fait de cet établissement une unité 
unique en son genre dans le monde (J.G.). 12 : l'école 
de peinture hollandaise est immortelle. Cette nouvelle 
variation sur F-5A du KLU (la force aérienne néerlan- 
daise) est signée par un maître anonyme. (J.G.). 13 : il paraîtrait 
que ce CF-101 « Voodoo » du 409 Sqdn canadien de Comox fait 
partie de ceux qu'on nomme « la migraine du maquettiste » (J.P. 
H.). 14 : pendant une certaine époque, copiant la défunte Braniff, 
les transporteurs américains se mirent aux couleurs épicières. Ici 
un B. 737 petits pois-carottes (J.G.) 15 : un goût étrange venu 
d’ailleurs. Ce « Mentor » appartient à A. Kashoggji. Les pattes du 
fauve sont étendues sur les ailes où les griffes laissent des traces 
de sang sur les bidons (J.G.) ! 

Art belliqueusement naïf sur cet avion nommé non pas « désir », 
mais « {a panthère rose ». Grrr. 


«| 16 : Certains disparaissent en silence (voir la 10° EC de 

l'Armée de l'Air}, d'autres dans la joie, comme ce 

F-104G décoré pour la dissolution du 417° Squadron de 

Cold Lake en 1983 (J.P. H.). Autres pays, autres mœurs. 

17 : very American and good chic good genre, cossu 

comme un cosi-corner, ce « Chieftain » dont, à vrai dire, ce qui 

nous épate le plus sont les fuseaux-moteurs archi-plats (J.G.). 

18 : ça, en revanche, c'est de l'art. Ce piper « Aerostar » 601 fut 

décoré pour la 1° Transat par Nicky de Saint-Phalle elle-même. 

Au Louvre ! Au Louvre ! Ou plutôt A la Défense ! l'endroit le plus 

laid de Paris où la dame a posé certaines de ses sculptures elles 

aussi très colorées, mais moins aérodynamiques (J.G.). 19: à 

propos de sculpture, il est vrai que nous avons moins été séduit 

par les couleurs indéfinissables de ce « Gannet » indonésien, que 

par son fuselage du type ferroviaire. Le tout est exposé dans un 
musée à Djakarta. (J.G.). 
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Les « Mosquito » du « Lorraine » 


Au début, l'histoire des « Mosquito » du « Lor- 


raine » est étroitement liée à celle des avions du 
« Corse » ; le GR 1/20 ne mena une vie plus 
indépendante qu'à partir du départ du second 
vers l'Indochine. 

Le 1°” juillet 1947, le Groupe de Reconnais- 
sance GR 1/20 devient le GR 1/31 « Lor- 
raine ». Le 14 août, le Cdt Garrot cède le 
commandement de l'unité au Cdt Delemond. Ce 
dernier, malheureusement, se tue en service 
aérien commandé le 15 juillet 1948, près de 
Narbonne, avec l'aspirant Groguennoc. Il est 
remplacé par le Cdt Sagon très peu de temps 
avant une mission photo, codée « Oubangui », 
qui vaut à l'unité une lettre de félicitation du 
Secrétaire d'Etat aux forces armées Air : quatre 
« Mosquito » du «Lorraine» prennent 2313 
clichés en sept jours, couvrant une superficie 
totale de 30 000 km’. 

Peu avant Noël 1948, à la suite d'un nouvel 
accident mortel au « Corse », les appareils sont 
interdits de vol. Les équipages partent en 
Grande Bretagne, à Leeming, pour un stage de 
vol de nuit. 

Puis juillet 1949 arrive. Les « Mosquito » peu- 
vent voler à nouveau, mais peu. Deux mois plus 
tard, la 6° Escadre de Chasse est dissoute et le 
GR 1/31 devient le Groupe de Marche « Lor- 
raine », groupe mixte de reconnaissance et de 
chasse de nuit, équipé de PR 16 et de NF 30. 
Trois jours plus tard, le 4 octobre 1949, le 
« Lorraine >» quitte Agadir où il stationnait depuis 
le 20 mai, pour la base de Rabat-Salé ; il y 
perçoit trois « Mosquito » NF 30 ainsi que la 
plupart des radio-navigateurs du « Corse >» et du 
« Normandie-Niemen ». Il est déja prévu d'aller 
l'installer à Tours en 1951. 

Début mai 1950, les NF 30 commencent les 
essais de nuit. Une certaine routine ponctuée 
parfois d'incidents plus ou moins graves. Le 
plus important, daté du 12 mai 1950, donne 
quelques sueurs froides au Lt Franchi. Chargé 
d'exécuter des exercices de percée sans visi- 


bilité avec un PR 16, il constate, peu après avoir 
quitté le sol que son Badin, son altimètre, son 
variomètre puis sa bille (1) sont hors service. 
Heureusement, il lui reste le moral ! 

Le samedi 20 mai, les « Mosquito » du « Lor- 
raine », les seuls qui restent désormais dans 
l'Armée de l'Air, participent à un important défilé 
aérien, puis à un meeting à Casablanca. Le Cne 
Bourguignat commente les passages de quatre 
« Mosquito », huit P-39 «Airracobra», huit 
A-24, et huit P-47 « Thunderbolt ». Il termine 
son laïus en souhaitant voir l'Armée de l'Air 
dotée bientôt d'un peu moins de matériels 
étrangers et d'un peu plus de matériels français. 
Ses propos font leur effet dans la tribune offi- 
cielle où des personnalités sont assises : le 
sultan du Maroc sourit, le ministre n'est pas très 
content, le Général Juin est furieux et le Gé- 
néral Challes, s'écrie, incrédule : « Hein ? 
Quoi ? ! ».. Le 25 mai, le « Lorraine » reçoit 
deux avions de Chateaudun ; le Caudron « Gœæ- 
land » n°1308 et un « Mosquito » PR 16. Un 
autre arrive le 27. 


Accidents 


A partir de l'été 1950, les incidents techniques 


et les accidents plus tragiques se multiplient au 
« Lorraine », sans que jamais, pourtant, l'hu- 
mour y perde ses droits. La lecture du journal 
de marche de l'unité fait, d'ailleurs, passer de 
bons moments à ceux qui peuvent aussi « lire 
entre les lignes» en connaissant toutes les 
subtilités de l'existence militaire. 

Après des manœuvres dans le mauvais temps, 
puis des entrainements à l'interception de jour 
avec les radars AI MK8 sur les « Mosquito » NF 
30, le Cne Pince réunit les équipages le 22 juin 
pour leur annoncer une réduction drastique 
des vol à un seul par semaine, à cause du 
manque de... mécaniciens ! 

Le 26 juin, le Cne Fepage qui vient de décoller 
en patrouille avec le Lt Boyer rentre soudain, 
moteur gauche arrêté et hélice en drapeau ; la 
perte d'un bouchon a provoqué une fuite irré- 
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médiable du liquide refroidisseur du moteur. 
Quelques instants auparavant, le Lt Franchi qui 
devait les intercepter au radar s'était posé avec 
l'un des moteurs brülant ! 

Le 24 juillet, le Cne Pince est nommé à la tête 
du « Lorraine » avec le Cne Agnel pour adjoint. 
Le 4 août, le Cne Pince rentre de Villacoublay, 
après une escale à Toulouse pour faire le plein, 
en 6 h 25 de vol parce que l’une des jambes de 
train de son avion refuse de s'escamoter. 

Les pannes diverses se succèdent alors sur un 
rythme accélère. Le 29 août, le Lt Maurel pose 
le NF 30 MT461 sur un seul moteur avec du 
glycol (liquide de refroidissement) bouillant. Le 
2 septembre, le Cne Pince perd à son tour un 
moteur ; des étincelles puis des flammes l'obli- 
gent à se poser avec une hélice en drapeau. 
L'avion est bon pour la casse. Le 13 octobre 
(un vendredi), un PR 16 en essais échappe de 
peu à la destruction en vol à cause d'un... 
dinghy. Le radeau de sauvetage du bord 
s'échappe et s'enroule autour de l'empennage. 
Il se désintègre heureusement à temps, mais le 
Badin de l'appareil est démoli et la dérive per- 
cée de trous. Le 18 décembre, deux « Mos- 
quito » sont essayés avant un voyage vers Da- 
kar. Churet doit poser le premier à Tindouf 
après que des pipes d'échappement se soient 
détachées. 

Deux heures plus tard, à bord du second, le Lt 
Trenel, navigateur, signale à son pilote, le Cne 
Pince, qu'un moteur crache des étincelles juste 
avant qu'il ne s'embrase violemment. Trenel 
saute, mais heurte l'empennage qui le tue en lui 
arrachant une jambe. Le Cne Pince ne doit la 
vie qu'à son parachute et à son casque. Il est 
retrouvé par une patrouille 24 heures plus tard. 
Le 26 janvier 1951, deux NF 30 s'entraînent à 
l'interception et rentrent l'un comme l'autre avec 
des radars cramés ! C'en est à un point que la 
mécanique et les équipages affublent les 
« Mosquito » de surnoms qui en disent long : on 
note ainsi dans le journal de marche que le 1° 
février les T3 n°885 « Le vicieux » et 330 « faux 
Badin » (sic) sont essayés sans gros problèmes. 


En mars 1951, une campagne de tir donne lieu 


à une compétition d'un genre particulier dans 
une ambiance qu'on devine. Le 8 puis le 9, le 
Cne Lepage et le Col Stolz abattent deux cibles 
en coupant leur câble, lesquelles s'ajoutent à 
celle que Churet a détruite au sol, le 2. Le 10, 
lorsque les « Mosquito » du « Lorraine » décol- 
lent, les F-47 du CERAA ont déjà descendu 
deux « biroutes », les manches à air qui servent 
de cibles remorquées, tombées en mer. Les 
pilotes du 1/31 ont juré de faire mieux : l'équi- 
page Lepage/Kauffman en abat une, Churet/ 
Maubert deux et Agnel/Maugée une ! La « ba- 
taille » est à ce point acharnée que, le 12, on 
crée, dans l'euphorie générale, « l'Ordre Natio- 
nal de la Biroute » que Lepage et Churet ho- 
norent aussitôt avec chacun une « victoire ». Le 
lendemain, le score de l'unité s'aggrave encore 
d'une manche à air descendue dans les règles 
de la Chasse. 

Le 14- moins volontairement -, un avion s'en 
prend au câble ; son pilote, le Col Stolz, est fait 
« Grand Chevalier de l'Ordre du Restamplan >» 
au cours d'un « arrosage » monstre, et arbore 
avec bonne humeur sa « décoration », à savoir 
un morceau de plan du 743111 

Le 16 avril 1951, le Groupe Mixte 1/31 « Lor- 
raine » devient Groupe de Chasse de Nuit 1/31 
« Lorraine ». Un mois plus tard, l'équipage Chu- 
ret/Maugée évacue son avion en flammes, les 
mains et le visage légèrement brûlés, après 
avoir cassé le train d'atterrissage en quittant la 
piste au décollage. Ce NS 510, un PR 16, est 
détruit. 

Le 20 mai, l'équipage Pince/Hervelin quitte 
Rabat pour Bruxelles où il participe aux manœu- 
vres « Ombrelle », en observateur, dans un 
groupe de chasse de nuit belge également 
équipé de « Mosquito ». 

Le 30, deux « Mosquito » expérimentent la 
«montée snake » (serpent), sans visibilité, au 
cours de laquelle l'ailier suit son leader au 
radar. 


Par Jean-Jacques Petit 
Suite des deux précédents numéros 


OUITO » 


1: NF 30s of the « Lorraine » in their home at 
Rabat. 2 : NT304 crashed on engine failure on 
August 1 7th 1951. 3 : RF894 coded 25 ofthe 
« Normandie Niemen ». 


1 :les NF 30 du « Lorraine » dans leur 
repaire à Rabat (Coll. Rostaing). 2 : NT304 
du « Lorraine », après une panne de moteur 
le 17 août 1951. 3 : RF894 « 25 » du 

« Normandie-Niemen » (Coll. Simorre). 
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1 : un FB 6 au « Normandie-Niemen ». Les 
« Merlin », comme bien des moteurs, 
aimaient l'huile et le faisaient savoir ; noter 
aussi les salissures des échappements et 
les grilles de protection devant les prises 
d'air de carburateurs. L'insigne du 


Le 10 juillet l'équipage Churet/Juret doit revenir 
au sol très vite après l'avoir quitté à cause d'une 
importante fuite d'essence dûe à la perte du 
bouchon du réservoir principal. Le 17 juillet le 
Colonel Stolz est contraint d'atterrir sur le ventre 
à la suite de nouvelles pannes de moteur. Sa 
Citroën, partie pour le chercher, tombe en 
panne sèche. D'autres véhicules qui suivent 
sont à leur tour victimes de défaillances plus ou 
moins importantes. 

Le 11 septembre, un « ancien >» fait remarquer 
à des jeunes combien le bruit d'un « Mosquito » 
aux moteurs bien synchronisés est agréable. 
En fait, il s’agit d'un « Mosquito » qui rentre au 
terrain sur... un seul moteur, celui de Churet 
qui, au sens propre du terme cette fois, a perdu 
son groupe droit en vol ! 

Le 18 novembre, le Cne Pince annonce au 
groupe sa prochaine mise en place à Tours et 
la transformation des personnels sur Gloster 
« Meteor » NF 11. 

Le 30 janvier 1952, Pince et Agnel décollent 
dans la crasse. Le premier est victime d'une 
panne radio tandis que le second doit mettre 
ses lunettes tant il pleut dans son habitacle, à 
travers les jointures de la verrière. 

Enfin, en mars et avril 1952, le déménagement 
vers Tours est préparé. 

Le 21 avril 1952, un « Mosquito » T3, deux NF 
30 et un PR 16 quittent le Maroc. Le 28, le 
« Lorraine >» offre son « pot d'adieu » sur la base 
de Salé. Le 1°” mai, les six derniers « Mos- 
quito » défilent, deux par deux, dans le ciel de 
Rabat. Le lendemain, le Cne Maugée remplace 
la Cne Pince à la tête du 1/31 dont les derniers 
éléments arrivent à Tours le 24 mai. La page 
n'est pas tournée pour autant. 

Le 4 juin, au retour d'un vol de nuit, l'équipage 
« Tutu »/« Chizou » (Thubert/Bourdarot) pose 
trop durement son PR 16 dont un pneu éclate. 
L'avion sort de la piste en cheval de bois, 
s'effondre sur le sol où il s'éparpille littérale- 
ment : le moteur droit se détache et arrache le 
nez ; par cette ouverture providentielle, le pilote 
et son navigateur évacuent l'épave que l'es- 
sence commence à inonder, mais qui, heureu- 
sement, ne s'enflamme pas. 

Le 6 juin, le Cne Pince annonce son prochain 
départ pour la Grande Bretagne. 

Le 21 juin, au cours de manœuvres pour les- 
quelles le groupe s'est déplacé à Reims, le Cne 
Pince intercepte un « Viking » au dessus de la 
Manche. Le même jour, l'équipage Churt/ 
Sinturel engage une folle course poursuite avec 
un. DC 4 qu'il accroche au-dessus de Verdun, 
mais ne peut rattraper pour le tirer (fictivement) 
avant Dijon. 

Le 14 juillet 1952 trois patrouilles de trois 
«Mosquito » défilent au-dessus de Paris. Fin 
août, le groupe apprend qu'il va recevoir des 
« Mosquito » neufs. Il s'agit, en fait, de « Me- 
teor » NF 11. 

Les « Mosquito » dont les semaines sont comp- 
tées dans l'Armée de l'Air, achèvent pénible- 
ment l'année. Le 19 septembre 1952, dans 
l'après-midi, Thubert roule, queue haute, à 
180 km/h quand il est aveuglé par une épaisse 
fumée. || coupe tous les contacts et rentre le 
train. Glissant sur le ventre, le « Mosquito » 
franchi quelques obstacles et s'arrête avec plus 
de peur que de mal. 

Le 10 novembre, c'est vraiment le début de la 
fin avec les premiers stages de conversion sur 


« Neu-Neu » était porté à gauche, sur le 
côté, sous la vitre avant-droite (3) (Coll. 
Simorre). 2 : PR 16 RF 984, pris en compte 
le 11 septembre 1946 et vu probablement 
au moment de sa réception. 

Profils en couleurs : 1: FB 6 « 1 » RS 534 du 


commandant du CG 1/6 « Corse », pris en 
compte le 22 juin 1946. 2 : FB 6 PZ381 

« 5 » du GC 2/6 « Normandie-Niemen » 
armé de lance-roquettes HVAR, pris en 
compte le 1” août 1946 et d'abord affecté 
au « Corse ». 3 : T3 VR330 en fin de 


1 :FB 6 ofthe « Normandie-Niemen » 
squadron. The famous unit with tricolored 
spinners flew « Mosquitoes » in Morocco during 
few monthes. However, the aircraft were 
grounded for a great deal of time, because of 
engine and airframe failures. The insigna was 
brought only on the port side (3). 

2 : PR 16 RF984 seen shortly after its delivery 
to the Armée de l'Air in 1946. 


carrière ; il vola au « Corse » et au 

« Lorraine », termina en 1953 et fut 
peut-être cédé à Israël. 4 : FB 6 2103, l'un 
des premiers « Mosquito » « français » 
fournis à Israël, ici aux couleurs du 1°’ 
escadron formé avec des « Mosquito » à 
Ramat David. 

1:FB 6 ofRS534 « 1 » ofthe « Corse » CO ; 
enrolled on June 22nd 1946. 2 : FB6 PZ381 


with HVAR rocket launchers at the 2/6 

« Normandie-Niemen » ; enrolled on August 1st 
1946 and first assigned to the « Corse ». T3 
trainer at the end ofits career by 1953 ; 3 : 
assigned to the « Corse » and « Lorraine », may 
have been delivered to Israël. 4 : FB 6 under 
the markings of the first Israeli « Mosquito » unit, 
one of the first « French » mossies delivered to 
Israël. 


1:PR 16RF 983P du 1/31 « Lorraine », pris 
en compte le 19 juillet 1946 par l'Armée de 
l'Air. Il poursuivit une carrière discrête : ce 
devait être une bonne cellule ! 2: PR16 
TA615, utilisé par le 1/31 avant de devenir 
l’avion personnel du général Ezanno (ici) ; 
tout alu il était à la charge de l'ELA 55. 3 : 
PR 16« 39 » ex-« français ». 4 : NF 30 
MV562, pris en compte le 17 mai 1948, vu 


ici sortant de révision. Servit au « Lorraine » 
jusqu'en 1953. 

1: PR 16 ofthe « Lorraine », enrolled on July 
19th 1946. 2 : PR 16 assigned to the 

« Lorraine » before becoming General Ezanno's 
personnal aircraft. 3 : former « French » PR 16. 
4 : NF 30 enrolled on May 1 7th 1948 seen 
just after overhaul ; assigned to the « Lorraine » 
until 1953. 


Do 


Deux NF 30 chasseurs de nuit du 
« Lorraine », sur l’un on règle le radar, sur 
l’autre on bichonne les moteurs. Les 


schémas de peinture étaient variés. L'avion Two NF 30s of the « Lorraine ». NF 305 colors 
du haut était gris et vert, celui du dessous, schemes were varied. Aircraft were dark-green 
gris perle et noir. Notez les cache-flammes and sea-grey, some medium grey on upper 
qui recouvrent les pipes d'échappement sur surfaces and black on under-surfaces, others 
la photo du haut, et le nez protubérant qui were all black. Note the flame-dampers on the 
renfermait le radar. engine cowlings. 


NF 11 en Grande Bretagne ou à Mont de 
Marsan. Le 1” avril 1953,les deux premiers 
« Meteor » survolent la base de Tours, venant du 
CEV de Brétigny. Les premiers se posent le 4 
mai. 

Le 17 juin, les « Mosquito >» de l'Armée de l'Air 
connaissent une fin plutôt lamentable, un peu à 
l'image de leur fin de carrière en France : 
Keravel casse un dernier NF 30 après l'éclate- 
ment d'un pneu. L'avion git sur la piste, une aile 
dressée. Rideau. 


Le « Normandie-Niemen » 


Le fameux « Normandie-Niemen » toucha ses 
premiers « Mosquito » à Rabat, en 1947, à peu 
près au moment où le « Corse » rentrait d'Indo- 
chine. Il s'en sépara en août 1949 sans les 
avoir beaucoup utilisés, à cause des nombreu- 
ses interdictions de vol dont ils furent l'objet à 
cette époque. Nous n'en aurions pas dit plus si, 
très récemment, nous n'avions obtenu, grâce à 
M. Paul Simorre, quelques unes des photos 
très peu connues de «Mosquito» du 
« Neu-Neu > qui illustrent cet article. 

Les derniers « Mosquito » qui participèrent à 
des actions de guerre furent Israëliens, en 
1956 ; beaucoup avaient été cédés par l'Armée 
de l'Air. En 1951 et 1953, Israël forma quatre 
escadrons de bimoteurs britanniques, mais, en 
1954, il n'en restait plus qu'un seul! Huit 
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« J'ai piloté 
le Mosquito » 


par le Général Pince 

ancien pilote aux GC « Corse » 
et « Lorraine » 

Parler de cet avion, c'est pour moi 
replonger avec joie 35 ans en ar- 
rière. Il s'agit là, à mon avis, du 
meilleur chasseur à hélices que j'ai 
piloté, aux qualités exceptionnelles 
pour l'époque. et j'ai pourtant volé 
durant la guerre sur « Spitfire » 
Mk9, de juillet 1943 à mai 1945. 
Tout d'abord, je vais parler en quel- 
ques mots du « Mosquito » FB6, 
Chasseur bombardier sur lequel j'ai 
fait la campagne d'Indochine. Et je 
profite de l'occasion pour «ba- 
layer » la légende racontant que cet 
avion en «bois et toile » n'a pas 
résisté au climat humide d'Extrème 
Orient, et que, pour cette raison, le 
Groupe « Corse » fut rapatrié au 
bout de 6 mois de Campagne. 
C'est faux. Nous avons été envoyé 
en Indochine par la voie des airs, 
d'urgence et sans préavis, après la 
rupture brutale et inattendue des 
négociations de paix avec Ho- 
chi-Minh, le 19 décembre 1946. 

Nous sommes partis de Rabat le 2 
janvier 1947, pour une durée 


maximum de 6 mois, le temps né-. 


cessaire à l'époque pour ras- 
sembler, démonter et embarquer 
des « Spitfire » et autres chasseurs, 
et les transporter par bateaux de 
Toulon à Saïgon. 

Au ‘cours de cette campagne, le 
«Mosquito>» s'est parfaitement 
comporté, sans aucun ravitaillement 
en pièces de rechanges, produit 
d'entretien etc... La « mécanique » 


Ci-dessous, ravitaillement, au 
Normandie-Niemen, du RF894 « 25 » par 
un camion-citerne Bedford. 1 : FB 6 du 

« Neu-Neu » avec un lance-bombe sous 


g 


a réussi l'exploit de réparer 30 
avions endommagés en missions, 
et à conserver un maximum de six 
avions disponibles par jour sur les 
quinze présents en Indochine. 
Comme chacun sait, une telle dis- 
ponibilité en piste avec si peu de 
moyens est exceptionnelle ! Cer- 
tes, nous avons eu des accidents - 
trois équipages tués ou disparus - 
mais sans que l'avion fût apparem- 
ment en cause directement; et 
pourtant, nous n'avons pas chômé ! 
C'était un avion qui devait être mené 
avec douceur et prudence aux fai- 
bles vitesses (décollage, approche 
et atterrissage). 

Au décollage, en particulier, avec 
ses deux moteurs de près de 
2 000 ch chacun, tournant dans le 
même sens, le « Mosquito » avait 
une tendance à « partir à gauche » 
à cause du couple de renversement 
et du souffle hélicoïdal des hélices. 
Pour conserver l'axe de piste, il 
était donc nécessaire d'afficher ra- 
pidement « pleins pots » à gauche 
et de mettre progressivement les 
gaz à droite lors de la prise de 
vitesse, le pied « à fond à droite ». 
Au moment où l'avion devait décol- 
ler, les deux moteurs devaient se 
trouver au même régime, l'avion 
«tenu » au pied. 

Une fois en l'air, le « Mosquito » 
FB6 était vraiment extraordinaire. 
Cet avion possédait des comman- 
des sensibles et efficaces, il pouvait 
être utilisé dans toutes les condi- 
tions, à toutes altitudes, bénéficiait 
de puissance, de rapidité, et d'un 
grand rayon d'action. Et pour ne 
rien gâcher, son armement de bord 
était puissant. 

Pour la phase d'atterrissage, la 
prudence devait à nouveau être 


présente à l'esprit. Le badin faisait 
l'objet d'une surveillance attentive, 
car aux faibles vitesses, l'avion vi- 
brait un peu, les ailerons perdant 
de leur efficacité. Le décrochage 
s'amorçait vers 90/100 Kts (1) 
trains/volets sortis et 110/115 Kts 
(2) en configuration lisse. En finale, 
train cabré, il fallait passer les balis- 
ses d'entrée de piste vers 
125/130 Kits (1), et poser la 
« bête » en douceur. car les amor- 
tisseurs étant de simples disques 
de caoutchouc renvoyant la balle ; 
lors d'un atterrissage dur, les re- 
bonds ne se comptaient plus, diffici- 
les à maïtriser, et l'atterrissage ne 
se terminait alors pas très bien. 
En ce qui concerne le « Mosquito » 
NF30, Chasseur de nuit, il y a très 
peu de choses à ajouter en ce qui 
concerne sa conduite en l'air et au 
sol. À pleine charge, il décollait aux 
environs de 105 Kts (1), avec tou- 
jours la même tendance à s’incliner 
à gauche au décollage. Il accélerait 
faiblement jusqu'à la vitesse de sé- 
curité de 150/160 Kts (1)... 

Mais sa particularité était évidem- 
ment son radar de bord AI MK, 
permettant de réaliser des intercep- 
tions de nuit et par mauvaise visibi- 
lité ! 

Je précise tout de suite que ce 
radar AI 8 n'a rien de comparable 
avec ceux d'aujourd'hui. A cette 
époque, les performances de dé- 
tection étaient limitées en site et 
azimut, surtout en portée: 4 à 
6 km - en moyenne -. Faute d'élec- 
tronique, il exigeait de la part de 
nos radaristes des qualités excep- 
tionnelles pour en obtenir le ren- 
dement optimum pour toutes les 
catégories d'interception : secteur 
arrière, plein travers, face-à-face 
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chaque aile. 2 : un autre chasseur 
bombardier de la même unité, avec huit rails 
pour roquettes. 3 : le « 25 », gavé, peut 
prendre son vol... (coll. Simorre). 


{avec vitesses de rapprochement 
de l'ordre de 1 000/1 600 km/h). 
Comme se plaisait à souligner un 
de nos navigateurs, « /'AI Mk8 était 
conçu pour être utilisé par un 
homme intelligent, possédant, en 
plus, des mains avec 10 doigts 
chacune ». 

En conclusion, nos radaristes 
étaient de véritables prestidigateurs 
aux qualités hors du commun. 
Mais, confirmé par le vieil adage 
« Dis moi qui tu fréquentes, je te 
dirai qui tu es », le navigateur/rada- 
riste du NF 30 devait opérer avec 
un pilote de chasse particulière- 
ment doué et motivé, capable de 
partir avec son avion en tous lieux, 
par tous les temps, de jour comme | 
de nuit. à une époque où l'infras- 
tructure au sol était pratiquement 
inexistante. Ce pilote devait être 
apte, au cours des interceptions à 
l'AI8, de manœuvrer avec rapidité, 
précision et souvent avec une cer- 
taine brutalité (virages serrés, mon- 
tées et descentes rapides) sans 
perdre le contrôle de son avion, 
afin d'exécuter une approche au 
radar d'un ennemi effectuant par- 
fois des manœuvres évasives, d'ar- 
river vers 100/200 m du « bandit », 
de l'identifier, puis de viser et tirer 
aux armes de bord, et clôturer ra- 
diophoniquement l'interception par 
un « Murder >» victorieux. 

Le « Mosquito » NF 30 mérita bien 
d'être notre premier chasseur de 
nuit, et le père de nos avions de 
combat tous temps modernes. 


(1) 100 nœuds = 185 km/h - 115 nœuds 
= 212km/h- 130 nœuds = 240 km/h - 
160 nœuds = 295 km/h. 


Top left, refuelling the FB 6 RF894 « 25 » of 
the « Normandie-Niemen » squadron. 3 : full 
up, « 25 » can go out for a flight... 1 : FB6 of 


the same unit with a bomb pylon under each 
wing. 2 : FB 6 with eight rocket launchers. 


années plus tard, des « Mosquito » israëliens 
encore en service au sein d'un service carto- 
graphique furent réformés. 

Le malheur de ce magnifique avion, si l'on peut 
dire, fut d'avoir été construit par une industrie de 
guerre, à un moment où l'espérance de vie 
moyenne de ces appareils ne dépassait pas une 
cinquantaine d'heures de vol. Aussi la 
construction n'était-elle pas très fignolée. La 
qualité était sacrifiée à la quantité. Ceci explique 
les défaillances nombreuses des « Mosquito » 
dont on n'avait pas pensé qu'ils dureraient si 
longtemps. 

Il n'en reste pas moins que ce fut une superbe 
machine. Ceux qui le pilotèrent ne le nieront 
pas. 


(1) Successivement indicateur de vitesse sur trajectoire, 
d'altitude, de taux de montée et de position. La bille de 
métal dans un tube de verre en arc de cercle indique par 
sa position si l'appareil vole bien sur son axe et n'est pas 
en dérapage ou en glissade -NdiR - 
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SUR EURE A7 LES 
Ce matinlèsles28 octobre, 1922, il, est ur 


in paraître, trop 
cations. 
; l'autorisation arrive 
de bord indique 10 h39 au 
À lâcher des freins. 
A“ Vh, après 31 secondes de course, 
l'Airbus A.300B1 n°1, étonnamment gra- 
cieux malgré la rondeur de ses lignes, se 
dresse vers le ciel. Pour la première fois ! 
« Ce fut un vol aussi historique que sans 
histoire », écriront, dans leur compte-rendu, 
Max Fischl et Bernard Ziegler, les deux 
pilotes. 
Une telle « première » ne vaut pas seule- 
ment par son aspect technique, elle symbo- 
lise surtout l'éveil d'une Europe aéronauti- 
que : plusieurs pays n'ont-ils pas surmonté 
de vieilles divergences pour mener ensem- 
ble un programme civil ambitieux ? L’ «Air- 
bus », et ce n’est pas une surprise pour qui 
connaît les traditions industrielles du Vieux 
Continent, vole et vole même très bien, 
mieux que les plus optimistes le pré- 
voyaient. 
Toutefois, au lendemain du 28 octobre 
1972, il fallait encore transformer l'essai 
brillamment marqué la veille. En clair : ven- 
dre ! 
Or, jusque-là, mis à part le Fokker 27 et des 
succès techniques ou d'estime, les tentati- 
ves individuelles des pays européens dans 
le domaine de l'aviation commerciale 
n'avaient jamais été des réussites commer- 
ciales et financières. 
Revenait à Airbus de relever un défi. Voici 
l’histoire de ce gigantesque pari. 


Page précédente, l'A 300B1 n°1, le premier. Ci-dessus, le Nord 600, quatre moteurs, fuselage 


bilobé horizontal (Doc Aérospatiale). 


« horizontal double bubble fuselage ». 


Le projet « Galion » de Dassault et Sud-Aviation, plus gros que l'« Airbus » À 300B (Coll. Delmas). 


Previous page, the very first « Airbus », the À 300B1 n°1. Above, the Nord 600, four engines and an 


Dassault and Sud-Aviation projet, the « Gallion » (galleon) ; larger than the actual À 300B. 


On demande gros-porteurs 


Au début des années 60, Air France, comme 
les autres compagnies, sait fort bien à quoi s'en 
tenir : l'avenir appartient aux appareils à fuse- 
lage large. La croissance galopante du trafic 
aérien, un doublement tous les dix ans, parle 
d'elle-même : il faut un gros-porteur. 
L'Amérique peaufine un long-courrier plutôt im- 
pressionnant, en l'occurrence le B 747 de 
Boœing ; mais, la situation européenne révèle 
une forte demande en moyen-courriers de 
grande capacité. 

Dès 1963, Air France réclame la mise en 
chantier d'un avion susceptible d'emmener au 
moins 250 passagers sur un trajet comme 
Paris-Londres ou Paris-Amsterdam, et adapté 
au réseau européen, particulièrement dense. 
Dans une telle entreprise, les choix fondamen- 
taux sont ceux de la forme du fuselage et de la 
motorisation. A l'époque, les appareils à fuse- 
lage étroit disposent de réacteurs à simple flux 
ou à faible taux de dilution, bruyants, poluants 
et surtout gourmands. Qu'importe alors puisque 
la crise n'a pas encore frappé. qu'on n'imagine 
même pas, d’ailleurs. 

Cependant, la technologie évolue rapidement et 
les motoristes proposent bientôt une nouvelle 
génération de propulseurs à double flux capa- 
bles de performances appréciables tant par la 
réduction du bruit et de la pollution atmosphéri- 
que, que par une consommation réduite. 


De leur côté, les avionneurs multiplient les 
études, accumulent les ébauches et s'enhardis- 
sent à dessiner les avions de dimensions inhabi- 
tuelles. Bœing, le premier, maîtrise la concep- 
tion du fuselage large avec un aménagement de 
douze sièges de front. C'est l'avènement de la 
formule « wide-body » (fuselage large). 

En France, les ingénieurs ne chôment pas non 
plus, stimulés par la réussite de leurs collègues 
américains. 


Les ancêtres 


Bréguet déjà réagit avec promptitude et pré- 
sente, en juillet 1965, le dossier du Br 124, un 
quadrimoteur dont le fuselage « bilobé » vertical 
doit en principe se prêter à une meilleure 
utilisation du volume disponible. 

Les réacteurs « Spey » de Rolls-Royce, placés 
sous la voilure, peuvent être disposés par paire, 
en des nacelles doubles jumelées ou en nacel- 
les individuelles comme pour les «jets» du 
moment : DC 8 et B 707. 

Hélas, les qualités du Br 124 contribuent à le 
condamner, aussi paradoxal que cela puisse 
paraître : les détracteurs du système « deux 
ponts » estiment qu'en cas d'atterrissage forcé, 
les passagers installés au niveau inférieur, donc 
à proximité du sol, risquent de courir un plus 
grand danger. De plus, l'évacuation du pont 
supérieur devient franchement problématique 
dans des conditions extrêmes. 

Nord-Aviation se heurte à des difficultés identi- 
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Airbus à 300 sièges, premier projet bapi 
A 300 (Doc Aéros.) 


first project of Airbus with 300 seat : the 
A 300. 


Le RB 207-03 de 24 500kgp au décollage : 
les compagnies préférèrent des moteurs déjà 
construits et connus (Doc Aéros.). 


ques avec son Nord 600 à fuselage « bilobé 
horizontal ». 

En novembre 1965, une troisième société, 
britannique celle-là, Hawker Siddeley Aviation, 
lance à son tour, mais en association avec 
Breguet et Nord, les HBN 100, semblable au 
Br 124, 101, sorte de N 600 ä aile haute, 102 
et 103, à ailes médianes. Leur capacité d'ac- 
cueil tourne également autour de 240/250 
passagers avec neuf sièges de front. 

On s'en doute, Dassault et Sud-Aviation ne 
restent pas inactifs et proposent le « Galion », 
une espèce d'« Airbus » ventru plus gros qu'un 
B. 747. 

Un instant, Dassault croit avoir touché au but 
avec cet appareil à neuf sièges de front, un 
avion assurément plus facile à fabriquer que les 
deux-ponts bi ou tri-lobés. Il possède en outre 
une excellente efficacité aérodynamique qui eût 
été moyenne ou médiocre dans les autres cas. 
Et puis, il y a le volume des soutes, beaucoup 
plus conséquent : 84 m° contre les 60, 52 ou 
seulement 42 m° avancés jusque là par la 
concurrence nationale. 


L'ombre de « Caravelle » 


Le « Galion » devait bénéficier à la fois de toute 
l'expérience de « Caravelle » (il sera étudié et 
essayé suivant des méthodes identiques), mais 
aussi de l'apport technologique de «Con- 
corde » et du « Mirage » IV. De beaux antécé- 
dants, comme on le voit. 


The RB 207-03. Company prefered less powerful 
but existing engines : the A 300 became the 
A 300B with 252 seats instead of 300. 


C'est sur la sécurité que les constructeurs insis- 
tent le plus, un souci qui dominera d'ailleurs 
toute l'évolution de l'« Airbus ». Autant que sa 
rentabilité ! En page 13 du document relatif à 
l'avant-projet commun  Sud-Aviation/Avions 
Marcel Dassault, les concepteurs soulignent 
tout spécialement la possibilité d'évacuation en 
cas de crash: configuration monopont (avec 
une hauteur minimale des accès par rapport au 
sol de 4,2 m), répartition astucieuse et pratique 
des issues de secours, double couloir de 
grande largeur assurant une circulation longitu- 
dinale rapide et travées transversales desser- 
vant chaque paire d'issues de secours. Enfin, 
c'est le premier gros porteur apte à relayer les 
appareils  intercontinentaux subsoniques à 
grande capacité. 


Pour ce successeur (presque) désigné de « Ca- 


ravelle », on ne retient pas la position des, 


réacteurs à l'arrière, idéale, révolutionnaire en 
son temps pour les avions de capacité 
moyenne. Les recherches effectuées dans le 
cadre du nouveau programme ont montré l'avan- 
tage indiscutable du positionnement des pro- 
pulseurs sous la voilure dès que le nombre des 
passagers est supérieur à 130/150; une 
augmentation du nombre des sièges entraîne 
des problèmes de centrage avec les moteurs 
arrières. 


Le « Galion » a de quoi séduire ; pourtant il ne 


convient pas à la politique européenne du 
moment ! 


Deux maquettes d'A 300, parmi toutes celles 
qui furent étudiées. 


a (slt 


Two wind tunnel models of À 300. 
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Le projet Breguet 124 avec des réacteurs séparés ou groupés (J. Cuny). 
Breguet 124 with a « vertical double bubble fuselage » and four separated engines or two groups of two. 


C'est pratiquement un retour à la case départ. 
Avec une certitude, malgré tout : les Européens 
s'accrochent. Chacun avance son projet dans 
l'espoir légitime de l'imposer - Tant pis pour le 
voisin -. Certes, on est encore loin d'un pro- 
gramme commun européen. Patience... La 
France, la Grande-Bretagne et l'Allemagne fé- 
dérale mettent dans la balance tout le poids de 
leur expérience aéronautique. 

L'heure du grand choix approche. Favorisera- 
t-il une étude britannique, française ou alle- 
mande ? 


C'est simple : personne n'est choisi; tout le 
monde va être retenu. Chacune des proposi- 
tions comporte sa part de qualités ; dès lors, 
pourquoi s'en passer ? On les conserve comme 
éléments de base originaux. 

Si, dans les ateliers, l'idée se précise, devient 
familière, sur le terrain une organisation 
s'amorce dans la perspective d'une aventure qui 
déborde largement les frontières. 

Des entretiens qualifiés d'officiels débutent en 
1965, pendant le Salon du Bourget. On note, 
en particulier, la position volontariste des Alle- 
mands, lesquels savent tenir là une occasion 
inespérée de reconstituer plus vite leur poten- 
tiel industriel malmené par la guerre. Par con- 
séquent, ils accomplissent des efforts méritoi- 
res. En juillet 1965, sans perte de temps, nait 
un groupe d'Etudes sur l’« Airbus » qui réunit 
Bôülkow GmbH/Siebelwerke ATG, Dornier, 
Hamburger  Flugzeugbau, Messerschmitt 
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Werke-Union-Süd GmbH et Vereinigte Flug- 
technische Werke GmbH. Il s'agit d'un préalable 
à la coopération. En octobre de la même an- 
née, lors du symposium BEA, (British European 
Airways - Aujourd'hui British Airways) à Londres, 
les responsables des compagnies aériennes 
prennent à leur tour crayons et gommes pour 
définir « LEUR» appareil commun: distance 
franchissable, vitesse, plafond, nombre de 
moteurs, équipements, longueur de piste au 
décollage/atterrissage. L'accord pour le nom- 
bre de sièges interviendra un peu plus tard. 


La mayonnaise prend 


Les contacts prennent un caractère permanent 
à partir de 1966. Britanniques, Français et 
Allemands ne font plus uniquement de simples 
échanges d'impressions : ils comparent leurs 
données. Durant ce va et vient quasi incessant 
entre ministères et industries (sans oublier les 
banques qui s'intéressent de près à l'affaire), les 
bureaux d'études ont encore progressé. 
L'avion - la perle rare - susceptible de racheter 
l'échec commercial de « Caravelle » et d'exorci- 
ser le «Comet», capable de prouver qu'en 
matière d'aviation civile l'Europe reste identique 
à elle-même, c'est-à-dire la meilleure, cet 
avion, donc, existe ; il prend forme... mais un 
peu trop de formes d'ailleurs. 

Par chance, il y a Roger Béteille. C'est à lui, 
ingénieur doué au sourire timide que revient la 
tâche écrasante de donner au futur « A800 » la 


Vue d'artiste de l'A 300 à Or. [1 aurait été plus large qu'un B. 747 ! (Doc Aéros.). 
Artist view of the À 300 at Orly. It would have been wider than a B 7471. 


À 


L'aile gauche du premier À 300B1 construite chez Hawker Siddeley à Chester (Doc Aéros.). 
Left wing of the first A 300B buit! by Hawker Siddeley at Chester. 


silhouette que nous lui connaissons. Ce pari ne 
l'effraie pas. Le contraire serait étonnant de la 
part d'un homme qui, dès 1943, avait planché 
sur un projet d'hydravion de 1 000 tonnes. 
L'entreprise, cette fois, promet de sortir de la 
routine : il faut synchroniser et coordonner les 
travaux de 3 000 ingénieurs de trois nations 
différentes. Pas possible ricanent les détrac- 
teurs. 

On va voir. 

Béteille et son équipe ne se démontent pas. Ils 
s'efforcent tout d'abord de ne pas inventer ce 
qui existe déjà et d'utiliser ce qui a fait ses 
preuves. Or, à bien considérer l'appareil tel qu'il 
apparaît alors, futur bimoteur mais doté d'un bon 
estomac de gros buveur de bière, les ingée- 
nieurs se doutent qu'aucun des moteurs connus 
et disponibles ne peuvent convenir. Il faudrait 
adopter le Rolls Royce RB 207 de 54 000 
livres (24,3 tonnes) de poussée pour lequel les 
“Britanniques se démènent comme de beaux 
diables, mais qui succite encore trop d'incerti- 
tudes pour séduire les clients éventuels. Le 
refuser pourrait paraître un affront à sa Gra- 
cieuse Majesté. Cependant, le casse-tête dis- 
paraît lorsque des spécialistes de la coopéra- 
tion avec les Britanniques lancent que : « Pour 
avoir les Anglais avec soi, il faut leur montrer 
qu'on peut se passer d'eux ». 

Ragaillardi par ces fortes paroles, Roger Bé- 
teille prend alors la décision de gommer l'em- 
bompoint du bimoteur qui, désormais, accueil- 
lera 250 passagers au lieu de 300 et pourra 


être doté de l'ensemble des réacteurs mis au 
point dans le cadre des programmes B.747, 
DC-10 et Lockheed L.1011. Le projet appelé 
A 300 pour «Airbus à 300 sièges » devient 
alors celui de l'A 300B. 

Cet arrangement qui fait l'unanimité chez les 
constructeurs européens reçoit aussi le feu vert 
des compagnies aériennes. Savourez ce mo- 
ment : « Airbus » est né ! Mais de justesse. 


Airb ? 


En cette année 1968, année riche en révolu- 
tions tous azimuts, le gouvernement français 
affronte un dilemme à combien cruel ; il lui faut 
sacrifier un des trois projets : « Concorde », 
« Mercure » où « Airbus ». || n'y a pas assez 
d'argent pour les trois à la fois. 

«Concorde » ? Pas question d'y toucher. Pour 
une fois, la coopération avec les Britanniques 
tourne bien, même si le système des comités 
adopté pour le supersonique s'avère lourd et 
peu pratique ; il y va par ailleurs du prestige de 
la France. « Concorde », c'est bien; le sum- 
mum de la technologie du moment ; mais il y a 
un hic majeur : les transporteurs renaclent un 
peu et, pour tout dire, s'ils lui trouvent beaucoup 
de qualités, n'en veulent pas du tout. On ne va 
tout de même pas leur proposer une « Cara- 
velle » supersonique. «Concorde » est trop 
petit ! Répétons-le, les compagnies aériennes 
désirent alors un gros-porteur… pas un tube de 
100 places, mais un coffre avec 450 sièges. 
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L'A 300B1 n°1 à Toulouse, le 3 mars 1972 
(Doc Aéros.). 


Partie avant de l'A 300B destinée aux essais 
statiques (Doc Aéros.). 


Bœæing a compris le message et y répond avec 
le 747. Douglas et Lockheed suivent, quoique 
de façon plus modeste, avec, respectivement, 
les tri-réacteurs DC 10 et L 1011. « Tristar ». 

« Mercure », quant à lui, demeure une affaire 
privée. Dassault a noué ses propres liens à 
travers l'Europe. Dommage, toutefois, qu'il n'ait 
pas bénéficié d'un coup de pouce plus officiel. 
La France aurait eu son « Airbus » avant l'heure. 
On verra dans une autre monographie, que cet 
avion, la « 2 ch du ciel » comme l'ont baptisé 
certains équipages d'Air Inter tant il est simple 
à piloter, possède des réelles et indiscutables 
qualités. 

Reste « Airbus ». Au lendemain de mai 68, il est 
encore un simple projet bourré d'ambition, 
porteur d'espoirs et commence à prendre de la 
consistance. 

Quel projet ! Au delà de l'avion, c'est un vérita- 
ble et salutaire ballon d'oxygène que l'Europe 
se prépare ; une europe dont l'aéronautique 
civile s'américanise lentement et sûrement, avec 
des conséquences désastreuses, évidentes 
pour les bureaux d'études, l'économie, l'emploi. 
« Airbus » tient quelques atouts, dont un de 
taille : il arrive sur le marché fort opportuné- 
ment, et ce sont les compagnies aériennes qui 
le réclament ! En plus, il sera le seul appareil 
capable de relayer le 747 américain long-cour- 
rier sur les étapes européennes plus courtes ; 
il sera aussi le seul équipé de soutes suffisam- 
ment vastes pour avaler les conteneurs de 
bonnes dimensions conçus pour le « Jumbo » 


The A 300B1 n°1 at Toulouse on March 3rd 


Forward fuselage section of the A 300B built for 
static tests. 


américain : le fret est une donnée économique 
que les transporteurs vont considérer d'un autre 
œil peu à peu surtout après la grande dépres- 
sion économique de 1973. 


Z comme Ziegler 


Donc, le gouvernement français hésite, et son 
hésitation est de plus en plus défavorable à 
< Airbus ». L'instant fatidique où le sort du bimo- 
teur européen doit être tranché coïncide avec 
l'arrivée à Sud-Aviation de Henri Ziegler, un 
habitué des situations délicates, voire explosi- 
ves, aussi a l'aise dans les improglios politiques 
que dans les cas techniques épineux. « Airbus » 
est-il condamné ? Aussitôt, Ziegler décide de 
tenir bon; il exige et obtient un sursis : on 
connait la suite. L'affaire repart et progresse 
sans à-coups majeurs jusqu'à la création du 
Groupement d'Intérêt Economique Airbus Indus- 
trie, le 18 décembre 1970, pour « diriger le 
développement, la production, la commerciali- 
sation et l'après-vente de l'A.300 ». 

Dix jours plus tard, le groupe germano-néer- 
landais Fokker/VFW s'associe aux deux entre- 
prises qui forment les piliers du nouveau con- 
sortium : l'Aérospatiale pour la France, et Deut- 
sche Airbus GmbH pour la RFA. Le mouvement, 
enfin lancé, s'amplifie avec l'adhésion de l'Es- 
pagne et plus spécialement de la CASA (Cons- 
trucciones Aeronauticas Sociedad Anonima), le 
23 décembre 1971. Ces trois mousquetaires 
attendront encore plusieurs années la partici- 


L'Airbus À 300B1 : il vole, il vole même trés bien ! (Doc GIFAS). 


The Airbus À 300B1 F-WUAB, the very first : it Flies ! 


À côté d'une « Caravelle » et de la silhouette de « Concorde », le tracé d'un A 300... avec des chaises 


(Doc Aéros.). 


Full scale lay-out of the À 300 with 288 chairs on St Martin apron. 


pation officielle de leur quatrième compagnon, 
car les Britanniques se font tirer l'oreille ; leur 
gouvernement a en effet décliné poliment l'invi- 
tation européenne. Cependant, il ne s'est pas 
opposé à l'entrée dans le consortium de Haw- 
ker Siddeley (officieuse et à titre privé) en avril 
1969. En fait, les Anglais veulent garder un 
pied en Europe et un autre quelque part aux 
Etats-Unis. Une façon ingénieuse d'affirmer son 
indépendance, de ne déplaire à personne - 
même si cette attitude agace sur le Vieux 
Continent - et, surtout, moyen de ne pas mettre 
ses œufs dans un seul panier. 
Chacun des acteurs de l'épopée reçoit des 
attributions précises et une part plus où moins 
conséquente de la production : 36,1 % à l'Aé- 
rospatiale, 36,1 % à Deutsche Airbus, 4,2 % à 
la CASA, 17 % à Hawker et 6,6 % à Fokker. 
La mise en place du consortium dominé par les 
Français et les Allemands a des répercussions 
incalculables et bénéfiques : elle permet l'em- 
ploi rationnel des talents. Il se trouve que l'Eu- 
rope regorge de cerveaux et de moyens indus- 
triels. Le problème consiste à trouver l'art et la 
manière d'harmoniser ces éléments positifs 
r le bien commun. D'où la nécessité d'une 
organisation souple, basée sur des considéra- 
tions strictement pragmatiques et non politi- 
ques, et capable de s'adapter à l'évolution des 
situations. 
Depuis 1970, l'échelle du groupe a sensible- 
ment varié. Parti de zéro sur le marché mondial, 
le GIE Airbus Industrie a établi une présence 
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quasi permanente sur tous les fronts commer- 
ciaux. Il faut dire que les relations avec la 
clientèle font l'objet de précautions jamais vues 
auparavant : elles sont établies avant même le 
lancement des programmes de fabrication, afin 
de prendre en compte les besoins exprimés par 
les compagnies aériennes, qu'ignore parfois 
l'avionneur. 

L'autre point fort d'Airbus Industrie, perfor- 
mance prodigieuse en réalité, est d'être une 
des rares entreprises où travaillent côte à côte, 
dans des équipes intégrées, des spécialistes 
appartenant à plusieurs nationalités. Il s'agit là 
d'un effort humain considérable, d'autant que 
Français, Allemands, Espagnols et Néerlandais 
se sont mis à parler une deuxième langue, 
l'anglais, et ont dû vaincre de vieux atavismes 
nationaux. 

Véritable tour de force, cette vie associative se 
poursuit depuis plus de quinze ans sans un seul 
accroc. 

Bref, c'est Babel. 


AIRBUS 


A suivre 


a catégorie des appareils destinés à l'entraînement, 
généralement biplaces, a toujours donné lieu à de nom- 
breux modèles, certains étant victimes de l'éternel conflit 
entre les « côté-à-côté » et les « tandem ». Dans cette 
dernière disposition, on remarquera les efforts réalisés à 
plusieurs reprises por trouver un successeur au célèbre 
Fouga « magister », sans succès. 

On peut noter que les productions étrangères sont, tout 
autant que les nôtres, sousmises aux aléas du marché et 
4 la phéthore de modèles concurrents. 


Par Pierre Gaillard (suite des sept précédents numéros) 


FOKKER S-13 « Universal Trainer » (Pays-Bas) 
1* vol : 11-3-1950. Deux moteurs Pratt & Whitney « Wasp » S1H1-G 
de 600 ch. 

1 flight : 38-11-1950. Two 600 hp P & W « Wasp » ; not ordered. 


NORD N-1221 « Norélan » (France) 

1® vol : 6-1948. Un moteur Mathis 8 G-20 de 180 ch. Avion-école bi/triplace, le N-1220 était à l'origine un dérivé du N-1203 « Norécrin ». Il fut suivi 
d'une petite « descendance » plus éloignée du modèle de base, le N-1221, présenté au Salon, puis les N-1222 et N-1223. Mais l'Armée de l'Air, malgré 
ses demandes de modifications, ne passa aucune commande. 

1 flight : June 1948. One 180 hp 8 G-20 Mathis. The Nord 1221, two-three seat trainer, as well as the N-1222 and 1223, was a modified version of 
the N-1220, a developpement of the N-1203 « Norécrin ». No orders. 
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NORD N-2800 (France) 

1* vol : 4-8-1950. Un moteur Argus AS-10 C de 240 ch. Ce biplace trés classique en tandem est, curieusement, l'un des avions français de l'après-guerre 
dont on a le moins parlé, à tel point qu'il ne figure même pas dans le précieux ouvrage « Histoire de l'Aéronautique Française » de Jacques Noetinger ! C'est 
vous dire. 

1 flight : 8-4-1950. One 240 hp Argus. Two seater trainer, almost completly forgotten. 


b. 


SIPA S-200 « Minijet » (France) 


1 vol : 14-1-1952. Un turboréacteur Turboméca « Palas » de 150 kg de poussée. Premier avion léger à réaction construit au monde, le « Minijet » était 
prévu pour l'entraînement et la liaison rapide. Deux prototypes et une présérie de cinq appareils Koolhoven resta sans suite. 

1 flight : 1-14-1952. One 330 Ib st « Palas » turbojet ; first jet powered light aircraft ever built. Designed for training and quick liaison. Seven built including 
two prototypes. The licence was acquired by Koolhoven but no production followed. 
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MORANE-SAULNIER MS-755 « Fleuret » (France) 

1® vol : 29-1-1953. Deux réacteurs Turboméca « Marboré » Il de 400 kg de poussée. Ce biplace d'entrainement était concurrent du Fouga CM-170 
« Magister » mais, dès son origine, il apparut entaché d'un vice rédhibitoire pour l'Armée de l'Air : sa disposition côte-à-côte. Il ne fut pas retenu, mais donna 
naissance au quadriplace MS-760 « Paris » qui connut un honorable succès. 

1 flight : 1-29-1953. Two 880 Ib st « Marboré » turbojets. The « Fleuret » was the competitor of the CM-170 « Magister ». The side-by-side position of 
the two pilots was not acceptable by the Armée de l'Air and the Fleuret was eventually developped into the four-seat MS-760 « Paris ». 


SIPA S-300 (France) 
1° vol : 4-10-1954. Un réacteur Turboméca « Palas » de 160 kg de poussée. concurrent malheureux du Fouga « Magister », ce biplace d'entrainement 


était dû à l'ingénieur Yves Gardan. Il fut détruit à Brétigny après plus d'une centaine de vols. 
1 flight: 10-4-1954. One 352 Ib st « Palas » turbojet. Competitor of the famous « Magister », this two-seat trainer was designed by Yves Gardan. 


Destroyed at Bretigny after a hundred flights. 
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-100 « Student » (Grande-Bretagne) rte RS | 
LD se 7. Un os Turboméca « Mboré » MF de 470 kg de poussée. Ce biplace côte-àä-côte était destiné à l'entrainement avancé, la 
reconnaissance et la lutte anti-guérilla. I! fut aussi le tout dernier prototype de la prolifique firme dont le M-1 .vola en 193 1, avant sa disparition en 1965. 
1% flight : 7-14-1957. One 1030 Ib st « Marboré » VIF turbojet. Side by side two seater designed for training, recconnaissance and light bombing. The 
very last aircraft of the Miles company, founded in 1931 and distanded in 1965. 


PROCAER « Cobra » 400 (Italie) 

1* vol : 16-11-1960. Un réacteur Turboméca « Marboré » Il de 400 kg de poussée. Dessiné par le talentueux ingénieur Stelio Frati, responsable de divers 
appareils de tourisme de belle facture (tel l'actuel SF-260 chez SIAI-Marchetti), ce biplace à réaction n'eut pas de suite, non plus que son dérivé quadriplace, 
le F.480 « Cobra ». 

1“ flight : 11-16-1960. One 880 Ib st « Marboré » turbojet. This two-seater was designed by Stelio Frati (designer of the famous SIAI-Marchetti SF-260) ; 
it remained unique as well as its four-seat developpement, the F.480 « Cobra ». 
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LES BREGUET 


Par Jacques Robineau et Pierre Rivière 


DESCRIPTION 
TECHNIQUE 
MARQUES ET 
CAMOUFLAGES 


Dans les numéros 184, 185 et 186 du Fana 
de l'Aviation, nous avons raconté avec le re- 
gretté Pierre Rivière, la tragique campagne de 
France des bimoteurs Breguet 691, 693 et 
695. Rappelons brièvement que ces avions 
d'assaut biplaces étaient dérivés d'un unique 
prototype, le Breguet 690, triplace de chasse. 
Cette machine qui avait l'extrême élégance 
d'une œuvre d'art, avait été construite pour 
répondre au programme des multiplaces légers 
de défense de 1934. Parce qu'il était trop lourd 
d'environ 1 000 kg, et parce qu'il devait être 
motorisé avec des Hispano-Suiza en étoile de 
650 ch alors que le programme exigeait des 
puissances sensiblement plus faibles, de l'ordre 
de 450 ch, ce Breguet 690 fut refusé avant 
d'avoir accompli son premier vol. Il attendit ses 
moteurs Hispano-Suiza pendant une douzaine 
de mois pour son premier vol en 1936, et se 
révéla plus rapide que ses concurrents du 
programme de chasse. La société Breguet en 
dériva, au début de 1938, dans le cadre du 5° 
plan de ré-équipement aéronautique, un bi- 
place de bombardement d'assaut, le Breguet 
691, propulsé par les mêmes moteurs. 
Parallèlement au développement des 691, 693 
et 695, Louis Breguet continua d'étudier une 
puissante version de chasse, le Br 692 qui 
devint 697 et qui aurait pu donner naissance à 
une série de Br 700. C'était toujours la même 
cellule de base. 

Sur le plan technique, les Breguet 691, 693 et 
695, « bimoteurs d'attaque, de bombardement 
léger et de reconnaissance >» selon la définition 
de leur constructeur, ne se différenciaient que 


=130 = 


par des détails mineurs. Ces modifications fu- 
rent dictées par les problèmes d'approvision- 
nement en moteurs, les brèves et sévères 
actions au combat, plus que par des carences 
de conception. Jean Cuny et Raymond Danel 
écrivirent dans le « camouflage air journal » qu'il 


1938 1940 


Plan trois-vues du Breguet 693 


\ _” - 1ere version 
Ke > Ë y Plans et dessins au 1/72é 
Fest | nl Par Jacques Robineau. 
Etablis à partir de documents 

1 d'usine et des manuels 

d'entretien. 


fallait remarquer « l'extraordinaire progression 
des puissances envisagées sur une cellule de 
base : on passa de 900/1 000 ch envisagés 
en 1935, à 1 300 en 1938, 1 600 puis 
1 700 en 1939/1940, pour finalement faire 
décoller un prototype de chasse de 2 360 ch » 
(le 697 à moteurs Gnome et Rhône 14N). 

Les qualités de ces avions ont été démontrées : 
confort et visibilité du poste de pilotage, com- 
modité de communication entre les deux occu- 
pants, mais surtout solidité de l'ensemble qui 
sauva de nombreux équipages. De multiples 
atterrissages en catastrophe « dans la nature » 
le prouvent : par exemple lorsque le Cne Jeu- 
net, le 12 mai, rentre à sa base bien qu'ayant 
étêté quelques peupliers. On connaît l'apprécia- 
tion d'un Claisse sur les aptitudes en vol et les 
réactions aux commandes : « Quand il m'a été 
donné de faire le premier vol du 690 (écrivait-il 
en 1967) j'ai pu vérifier l'exactitude des don- 
nées pré-déterminées (qualité de vol, efforts 
aux commandes, vitesse, etc.) À ma connais- 
sance, c'est la première fois qu'un premier vol 
se passait dans de telles conditions... » Par 
ailleurs, il réfuta catégoriquement l'existence de 
« dureté de gauchissement », opinion qu'il attri- 
buait au seul Detroyat, précisant qu'il « aurait 
souhaité à beaucoup d'avions opérationnels de 
l'époque d'avoir un gauchissement au moins 
aussi bon». ll contestait de plus, formelle- 
ment, « /a tendance au cheval de bois, contrai- 
rement à certains, tels le Potez 63 ou le 
LeO 45. Même le 695 à moteurs P & W tour- 
nant dans le même sens ne présentait aucune 


difficulté ». Claisse, pilote d'essais du Br 690, triplace Claisse, test pilot of the Br 690, three-seat 
Certains pourraient le taxer de partialité mais de chasse, à bord de l'appareil. fighter aboard the air craft. 

cette opinion est quasi-unanime chez les pilotes 

en unités. 


A 


Fuselage de Br 693 
2é version, au 1/72é. 


à 


Deux vues de l'unique Breguet Br 690, 
chasseur triplace (Coll Rivière). 


Two views of the three-seat Br 690 fighter. 
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Il montra cependant des imperfections. En 
technique d'assaut, le Breguet manquait de 
maniabilité, rendant difficiles certaines manœu- 
vres d'urgence ; son inertie dangereuse près du 
sol était fatigante pour le pilote. Le blindage, 
suffisant pour celui-ci, était inexistant pour le 
mitrailleur arrière malgré les leçons de la 1" 
Guerre mondiale, sans doute pour respecter au 
plus juste le devis de poids à partir d'éléments 
jugés non primordiaux. L'armement défensif 
était insuffisant et incapable de tenir en respect 
quelque chasseur malgré les beaux exemples 
de réussite. L'armement offensif s'avéra mal 
orienté, le site de 2,5° donné aux pièces du nez 
pour le tir au sol étant nettement insuffisant du 
fait de l'assiette de vol positive imposée par 
l'attaque « au ras du plancher » ; le pilote devait 
piquer légèrement pour tirer, manœuvre bien 
dangereuse au niveau du sol à ces vitesses 
d'approche. Pour le semi-piqué, l'absence de 
collimateur (remplacé par une grille) n'autorisait 
aucune visée précise. Certains appareils'juste 
sortis d'usine n'avaient aucun rodage et man- 
quaient parfois d'éléments vitaux qu'il fallait 
monter en hâte avec les mécaniciens d'escadril- 
les en campagne. Sans oublier la fragilité des 
trains malgré les aménagements ultérieurs. 


Enfin, les moteurs présentaient une puissance 
insuffisante au niveau du sol et la vitesse était 
trop faible pour assurer une surprise totale : les 
modifications d'échappement intervenues sur 
certains appareils n'apportèrent que quelques 
kilomètres/heure supplémentaires. Il aurait fallu 
au moins que la vitesse au sol fût l'équivalent de 
celle obtenue en altitude de rétablissement. 
Dès 1930, le Général Meccozzi définissait 
l'avion d'Assaut comme « un avion de bombar- 


Breguet 691 non identifié, à Toulouse en 
août 1940. L'avion est dépourvu de 
casseroles d'hélice et ne porte pas de 
matricule militaire à l’intrados (sous les 
ailes). Par contre, son armement est en 
place (Coll Rivière). 


 . 


dement vu avec le cerveau et le cœur d'un 
chasseur ». Ce que la R.A.F. réalisa avec les 
« Typhoon » de 1943-44. 

Quant aux équipages, supérieurement entraînés 
(en particulier pour le vol rasant) et doués des 
qualités requises, ils firent leur devoir en dépit 
des médiocres conditions du combat et de l'état 
du matériel. 

« Il n'est pas exagéré de dire qu'ils furent dignes 
de leurs aînés qui, 22 ans plus tôt, s'élançaient 
à l'attaque des colonnes allemandes sur la 
Marne » conclut le Général Seive. 

Pourtant, l'emploi en vol rasant des appareils fut 
décevant. « Jamais les plus pessimistes n'au- 
raient osé prophétiser aussi tragique aventure » 
(GI. Seive). L'effet de surprise ne joua prati- 
quement jamais et la qualité de la Flak légère 
sur le terrain neutralisa l'héroïisme des équipa- 
ges ; de plus, la puissance de feu des Breguet 
était trop faible et inadaptée pour le mitraillage 
au sol. 

Nos « spécialistes » de l'époque manquaient 
d'ailleurs souvent de bon sens comme le prou- 
vent quelques extraits de la presse spécialisée 
d'époque ; on lit dans « les Ailes du 11/12/38 : 
« dans la zone des objectifs du champ de 
bataille, l'avion d'attaque au sol sera capable de 
faire du vol rasant et du tir en piqué. Il sera 
léger, aussi léger que possible. À cet égard, 
pour l'avenir, la machine française, la plus inté- 
ressante du Salon se trouve être l'Hanriot 232, 
bimoteur d'entrainement... il faut déshabiller les 
carlingues bien plus largement qu'on ne l'a fait, 
trop d'impedimenta s'interposent entre les yeux 
de l'équipage et les événements environnants : 
(etc)». Fin de citation. Il n'est pas toujours 
certain que les constructeurs aient été respon- 
sables des défauts de leurs créations. 


Unidentified Breguet 691, at Toulouse, 
August 1940. The Br 691, 693 and 695 
strike bombers differed mainly by the 
engines and were developped from the Br 
690 prototype. The aircraft below has no 
spinners in front of his 650 hp Hispano Suiza 
radial engines, and no serial under the wings. 


La cellule de base de tous les modèles du 
Breguet, à quelques détails près, est de réalisa- 
tion identique. 

L'avion est un monoplan cantilever, à ailes 
médianes, bimoteur, bidérive, à atterrisseur 
escamotable, de construction métallique, à 
gouvernes entoilées. 


Le fuselage en forme de profil d'aile est de 
section ovoïde. Sa structure est réalisée d'un 
seul tenant, par des lisses (longitudinales), en 
cornières d'alliage léger, fixées sur 27 couples 
(cadres ou cercles), recouverte d’un revêtement 
travaillant, d'épaisseur décroissante sur les 
flancs. Les couples sont numérotés de 0 à 26, 
d'avant en arrière. Les couples 4 et 8, situés 
dans les plans avant et arrière des caissons de 
voilure, sont en caisson (creux). Leurs semelles 
et renforts sont en tôle d'acier spécial, leur âme 
en alliage léger. lis portent, de part et d'autre, 
les attaches d'ailes, où des tourillons (bobines) 
inférieurs et supérieurs destinés au hissage et 
à la dépose de celles-ci sont fixés à demeure. 
Le couple 4 placé derrière le pilote, est tra- 
versé horizontalement par des profilés en acier 
spécial, croisillonnés, au niveau des attaches 
d'ailes. Le couple n°8, en avant du poste 
mitrailleur, plus épais, libre en son centre, 
permet la circulation dans le fuselage. 

Un troisième couple, n°12, de même concep- 
tion, mais en alliage léger, est situé en arrière 
du poste mitrailleur. 

A l'arrière du fuselage, le traversant horizonta- 
lement de part en part avant l'empennage et 


233 


obstrué par des plaquettes amovibles se trouve 
un logement cylindrique pour la mise en place 
d'une barre de manutention. Dans le fuselage, 
d'avant en arrière, nous trouvons : une cinémi- 
trailleuse, réglable en site et azimut au sol, 
montée à demeure dans la partie supérieure de 
l'extrème avant. Deux mitrailleuses MAC 34 de 
7,5 mm, tirant en chasse, avec leur chargeur 
vertical cylindrique de 500 cartouches. Elles 
sont réglables en site de O à 15° négatifs par 
le pilote, sur les seuls Breguet 691. Sur les 
autres modèles elles sont fixes et calées à un 
angle négatif (vers le bas) de 2,5°. 
L'ensemble est accessible par un capotage 
amovible, formant l'extrémité supérieure avant 
du fuselage, percé du petit hublot de prise de 
vues de la cinémitrailleuse. 

Un clapet de dépression coiffe l'extrémité exté- 
rieure de chaque arme, émergeant du revête- 
ment. Ce dispositif est relié par une tuyauterie 
souple à un compteur de cartouches. Le débat- 
tement des armes sur le Breguet 691 est 
permis par des fentes verticales. Les couloirs 
d'éjection des douilles débouchent à la partie 
inférieure par deux ouvertures rectangulaires. 
Elles sont précédées par un projecteur d'atter- 
rissage axial, sous un carénage transparent 
amovible. Sur le Breguet 691, les couloirs 
d'éjection sont articulés intérieurement. 

Le poste de pilotage, outre les commandes 
classiques de gouvernes, comprend un tableau 
de bord et des consoles latérales portant les 
instruments de vol et de contrôles et les com- 
mandes d'équipements. Une plaque de blin- 
dage avant verticale protège l'ensemble. Le 
siège, en tube, portant blindage inférieur et 
dorsal, est équipé de coussins et d'un harnais 
de maintien. 


Le cockpit : à gauche, devant le siège, le 
volant du compensateur de profondeur, 
au dessus, en avant, deux manettes de 
contacts-moteurs, le boitier des 
commandes d'hélice, et, juste derrière, 
les commandes de pas (baissées : plein 
petit pas) ; en dessous, manettes des gaz. 
Pleins gaz vers l'avant). Le long du siège, 
en bas, commandes de moteurs et de 
compensateurs ; en haut sous la verrière, 


Un collimateur extérieur de secours, constitué 
d'un œæilleton et d'une grille, (sur le Breguet 
691, un petit cercle croisillonné sur l'œilleton 
permet de viser vers le bas sous un angle de 
15°) précède le pare-brise à cinq glaces planes 
en triplex. Celui-ci forme la verrière du poste 
pilote, avec les glaces latérales et les panneaux 
supérieurs à double vitrage. Ceux-ci s'ouvrent 
verticalement, articulés sur des charnières laté- 
rales. L'ouverture ainsi dégagée permet l'accès 
au poste de pilotage par un marche-pied inté- 
rieur, situé en haut à gauche du dossier du 
siège. Seule la partie arrière de la glace latérale 
gauche est coulissante vers l'avant. 

Occupant toute la hauteur du fuselage, jusqu'au 
poste mitrailleur, la soute à bombes. Son rate- 
lier vertical de marque Gardy type A 33, peut 
porter 8 bombes de 50 kg, suspendues hori- 
zontalement. Son extrémité inférieure, dépas- 
sant la porte gauche de soute, est recouverte 
d'un carénage qui remplace la 2° fenêtre de la 
trappe. Lorsque la soute est vide, un plancher 
constitué de deux panneaux rabattables en tu- 
bes facilite le déplacement à l'intérieur du fu- 
selage. Le long de la paroi droite, fixé sur un 
bâti assujetti aux mitrailleuses avant sur le Bre- 
guet 691, ou fixe sur les autres types, est 
disposé le canon HS 404 de 20 mm surmonté 
de son chargeur à tambour horizontal garni de 
60 obus. Deux autres chargeurs de 15 coups 
chacun sont accrochés au dessus de la culasse 
du canon, à la disposition du mitrailleur chargé 
de leur mise en place. Le canon possède 
également un compteur de coups. Cette arme 
est visible extérieurement en dessous et à droite 
du fuselage, par son frein de bouche. Le revêé- 
tement à sa hauteur est localement protégé des 
gaz par une plaque de blindage unique sur les 


commande de largage des bombes. Au 
centre, tableau de bord avec horizon 
artificiel ; instrumentation moteurs à 
gauche, navigation au centre. Console 
droite, d'avant en arrière : commandes 
des volets de capot, compensateur de 
direction, commandes des circuits huile 
et essence, démarrage pneumatique et 
amorçage des moteurs. 


En haut, BR 693 avec échappement 
réactif. En dessous, détails des trappes de 
la soute, et de la verrière du mitrailleur ; 
elle s'escamote sous le toit du fuselage et 
l’arme dans l'échancrure du dos (Coll 
Rivière et Cuny). 
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Top, Br 693 with ejection exhausts. Details 
of the bomb door and of the gunner position ; 
his canopy slided forward inside the 
fuselage, the gun was hidden in an opening 
of the top rear fuselage. 


693 et 695, et en trois parties sur les Breguet 
691. L'ouverture du passage du canon parfai- 
tement circulaire sur les deux premiers, est 
ovalisée vers le bas sur le 691. Divers appareil- 
lages pneumatiques, électriques et radio tapis- 
sent les flancs intérieurs de la soute dont les 
portes sont commandées manuellement et 
mécaniquement par le mitrailleur. Sur les Bre- 
guet 691, le basculement de toutes les armes 
tirant vers l'avant est commandé pneumatique- 
ment. La soute est éclairé par six fenêtres 
supérieures, deux fenêtres latérales sous la 
voilure, et par sept fenêtres dans les trappes 
(Breguet 691 et 693). Le Breguet 695 ne 
porte qu'une seule et unique fenêtre sur la 
trappe droite. Sur tous les types, cette portion 
du fuselage est surmontée extérieurement par 
le feu de position et l'antenne sabre radio. 

La verrière arrière prolonge le revêtement du 
fuselage entre les couples 10 et 12. Elle se 
compose de deux panneaux vitrés, articulés 
intérieurement entre-eux, selon l'axe de symé- 
trie de l'avion. L'ensemble, dans cette position, 
s'efface dans le fuselage, en coulissant vers 
l'avant, dégageant le champ de tir de la mitrail- 
leuse et l'accès à ce poste. On y pénètre par le 
côté gauche du fuselage en prenant appui sur 
une série de quatre marche-pieds, décalés 
deux à deux. Trois poignées de même con- 
ception, courent sur le dos à gauche du fuse- 
lage, du poste mitrailleur au poste pilote, pour 
faciliter l'accès à ce dernier en cheminant sur 
l'aile. La mitrailleuse arrière MAC de 7,5 mm 
est commandée manuellement. Elle est équi- 
pée d'un chargeur « camembert » de 100 car- 
touches, et montée sur un affût orientable « AI- 
kan », comprenant un axe télescopique se dé- 
plaçant sur un rail circulaire. Cette arme pos- 


sède un débattement horizontal de 90° de part 
et d'autre du fuselage, et de 80° en site. Un 
dispositif d'interdiction de tir protége l'empen- 
nage. L'arme au repos se loge dans une échan- 
crure supérieure du fuselage; prolongeant la 
verrière. Une réserve de six chargeurs sur la 
paroi interne droite, complète l'approvisionne- 
ment en munitions. Les douilles sont recueillies 
dans un sac sous la culasse de l'arme. Le 
secteur inférieur arrière de l'avion est défendu 
par une mitrailleuse ventrale fixe identique, avec 
un chargeur fixe de 500 cartouches cylindri- 
que ; elle est réglabe en site au sol. Les com- 
mandes d'armement, de sécurité et de tir (par 
poignée pistolet), sont pneumatiques. Une pla- 
que de blindage verticale sur le couple-caisson 
arrière et une autre horizontale sous ses pieds, 
protègent le mitrailleur. L'antenne radio (récep- 
tion) située à la partie inférieure, repliable le 
long du fuselage par commande mécanique du 
poste arrière, est décalée sur la droite. Le 
mitrailleur qui fait office de radio et éventuelle- 
ment de bombardier, s'assoit sur un tabouret 
pivotant avec coussin et harnais de maintien. A 
sa portée, outre une tablette avec lampe indivi- 
duelle, il dispose d'un extincteur à liquide, de 
son équipement radio, d'un tableau d'armement 
avec planche de bord primaire pour le déclen- 
chement mécanique de secours du bombarde- 
ment. Il est relié téléphoniquement au pilote, 
sans toutefois pouvoir correspondre avec lui 
lors des émissions radio. 

La pointe arrière du fuselage est échancrée 
dans sa partie supérieure et renforcée avec des 
cornières pour porter l'empennage, on y trouve 
aussi, Sous un carénage échancré et démonta- 
ble, les ferrures de la roulette de queue, por- 
tant, la plupart du temps, décalé à droite au 
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The cockpit : the pilot has his left hand on the 
throttle levers (full throttle forward) ; above 
his hand, the pitch control switches and 
levers. At left, engine, flaps and bomb 
controls ; at right, petrol, oil and pneumatics ; 
center, navigation and engine « clocks ». 


Détail de l'armement d'un Br 691 (Coll 


Rivière). 


Close-up on a Br 691 nose. 


niveau du gouvernail de profondeur, le feu de 
position arrière (lorsque celui-ci n'est pas fixé 
sur la carène articulée de la roulette de queue). 


A suivre 


Description du R XIII 


L’aile éliptique avait un profil Clark Y, deux 
longerons en bois, et un bord d'attaque en 
contre-plaqué. Elle était entoilée, et maintenue 
au fuselage par des mâts profilés et une cabane 
de tubes en « V» inversés. Les mâts étaient 
entretoisés par du câble. Les grands ailerons 
avaient une corde réduite et pivotaient sur des 
roulements à billes ; sur les premiers R-XIIT ils 
étaient équilibrés dynamiquement par des 
«bancs de jardin ». 

Le fuselage avait une structure de section qua- 
drangulaire, en tubes d'acier soudés, dont la 
cabane supportant l’aile et les tripodes latéraux 
de fixation du train étaient partie intégrante. 
L'avant était entretoisé par des tubes, l’arrière 


par de la corde à piano. Le fuselage était entoilé, 
sauf sur la pointe avant métallique et le dos en 
métal à l’avant et en contre-plaqué à l'arrière. Le 
cockpit de l'observateur, à l'arrière, avait un 
manche amovible et recevait normalement un 
anneau de tourelle. Un petit compartiment à 
bagages était aménagé sur le dessus, en avant du 
cockpit du pilote. 

L’empennage était en tubes d'acier entoilés. Les 
gouvernes étaient équilibrées par des masselottes 
et le calage du plan fixe de profondeur pouvait 
être modifié en vol. 

Le train d’atterrissage comportait deux courtes 
jambes enfermant chacune une suspension PZL 
oléo-pneumatique rattachée à la pointe du tri- 
pode latéral, et deux contre-fiches rejoignant les 
longerons de la base du fuselage. La voie était de 
2,54 m. Les roues étaient interchangeables avec 
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des skis de bois (ou des flotteurs pour les 
versions de la marine) ; leurs dimensions étaient 
750 x 125 mm ; elles étaient à rayons, entoilées, 
puis furent remplacées par des roues PZL à 
flasques de métal sur les derniers appareils de 
série. La béquille orientable était protègée par 
une semelle de caoutchouc et suspendue par des 
sandows. 

Le groupe moto-propulseur comprenait soit un 
Wright J-5 « Whirlwind » de 220 ch construit par 
Skoda en Pologne, avec neuf cylindres refroidis 
par air, soit un PZL/Skoda (Pologne) Mors I G. 
1620A suralimenté de 340-410 ch avec neuf 
cylindres en étoiles refroidis par air. 

L'hélice était une Szomanski de 2,70 m de 
diamètre, bipale en bois à pas fixe. Une hélice 
bipale métallique Standard Steel lui fut substituée 
en certaines occasions. Le bâti-moteur en tubes 


d'acier portait aussi les accessoires. Le réservoir 
d'essence, en duralumin riveté, largable, avait 
une capacité de 200 litres et était logé à l’avant 
du fuselage (sur le R-XIV, la capacité était de 
135 1.).La consommation moyenne était de 45 
litres/heure. 

L’armement normal comprenait une seule mi- 
trailleuse Vickers F de 7,92 mm (1) sur tourelle, 
actionnée par l'observateur et alimentée avec six 
chargeurs-tambours (« camembert ») de 96 car- 
touches. Le système d’accrochage de messages 
sous le fuselage était soit un crochet au bout d’un 


support rabattable en tubes, soit un grappin au 
bout d’une corde enroulable. Les tourelles 
étaient des types TO-7 ou R-2 non-équilibrées, 
KZA ou SS-32bis équilibrées (cette dernière 
était fabriquée par W. Stelmaszczyk Aviation à 
Lublin). Elles permettaient le tir en haut vers 
l’avant par dessus l’aile, ou vers le bas et l'arrière. 
Des jumelages de Vickers furent montés quelques 
fois. L’observateur disposait d’un pistolet lance- 


fusée avec 24 fusées, d'un poste de radio (le plus . 


souvent un modèle RKL/D), et d’une caméra ; 
ces derniers équipements, cependant, furent ra- 


1: R-XIIId du commandant de la 27 Escadrille, 
le Cdt Jan Biay, aux manœuvres d'août 1937 ; 
l’insigne est une guêpe sur fond bleu clair. 2 : 
R-XIIId de la 17 Escadrille au cours d’une 
démonstration d’accrochage de message. 
L’observateur tire, avec la main gauche, le câble 
qui a accroché un message posé sur le sol. 


1: R-XTIId ofthe CO ofthe 23rd Companion 
Sqdn during 1937 summer drill ; emblem ofa 
wasp on a light-blue square. 2 : display ofthe 
message pick-up gear by a R-XIIId ofthe 13th 
Sqdn ; the observer holds the cable in his left hand. 
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rement installés et furent plutôt employés à 
l'entrainement. Les R-XIIId pouvaient aussi être 
équipés de lance-bombes Swistecki SW 16/10 
pour 16 bombes à fragmentation de 10 kg sous 
le fuselage, mais il ne semble pas que ceux-ci 
furent utilisés par la LW. Les hydravions R- 
XIIIter et g pouvaient emporter des charges de 
profondeur légères. Les R-XIIIf de Deblin em- 
portaient, pour l’entrainement, des bombes de 
10 ou 12,5 kg, mais sur des lance-bombes qu’il 
n’a pas été possible de définir. 


Le R-XIII en service 


Les premières sections de liaison de trois avions 
chacune, commencèrent d’être formées vers la 
fin de 1928 au groupe de coopération (Liniowe 
Dyon) d’abord au sein du 1* Régiment aérien de 
Varsovie, puis au 4° et 6 ‘ Régiments. Ils rempla- 
cèrent des Morane Saulnier AR-35EP2, 
monoplans à ailes « parasol ». 

Dans la seconde moitié de 1930 et en 1931, 
certaines de ces sections, alors rebaptisées sec- 
tions d'accompagnement, reçurent provisoire- 
ment des monoplans de liaison PZL L.2 avant 
d’être transformées, à partir de juin 1932 sur 
Lublin R-XIII. Au printemps suivant, en 1933 
donc, toutes les sections existantes furent équi- 
pées de R-XIII qui, jusqu’au printemps de 1939, 
furent leur appareil standard ; ils y restèrent en 
service opérationnel, mais en nombre décrois- 
sant, jusqu’à la guerre. 

L'organisation initiale des escadrilles d’accom- 
pagnement commença à se dessiner au début de 
1930 avec la création de la 13° Escadrille d’ac- 
compagnement du 1* Régiment aérien. 

En 1931, chaque escadrille comprenait sept 
Lublin R-XIII, soit une machine de commande- 
ment et deux sections de trois. Ces unités, les 
33°, 43°, 53° et 63‘, devinrent peu à peu les 
troisièmes escadrilles des groupes (Dyon) de 
coopération, lesquels, jusqu'alors, n’en comp- 
taient que deux. Trois nouvelles escadrilles furent 
créées à l’aviation d'accompagnement, ce furent 
les 26°, 56° et 66°, au sein, respectivement, des 
Régiments aériens n° 2, 5 et 6. Le nombre des 
sections de chaque escadrille fut porté à trois, 
puis à quatre l’année suivante. 

Selon un rapport du Service Aéronautique aux 
chefs de l’état major polonais, la LW comptait, 
au 7 juillet 1936, 417 avions de premières ligne, 
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Tableau de bord d’un R-XIIIter 
R-XIIIter flying board (hydroplane) 
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Tableau de bord d’un R-XIIIc 
R-XIIIc flying-board 


R-X1I1D (tourisme) 


4 
__— RS 


À 


RS 


— 


Au milieu d’un hangar plein, le R-XIIIf. 
PZL modified R-XIIIf as captured by the 
Germans. 
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R-XIIIF (état major) 
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R-XIIID 


Dessins et plan au 1/72° 
par Waclaw Kelpacki 


La production 

R-XIV : 14 exemplaires de série (54.1 à .14), un 
appareil d'essais (54.15) devenu hydravion (700). 
R-XIII : un prototype (56.1) transformé en R-XIX 
R-XIIIa : cinq (?) de série (56.2 à .6 (?) tous modifiés 
en R-XIIIb. 

R-XIIIb: 44 (?) de série (56.6 (?) à .50); huit 
convertis en R-XIIIt. Un converti en R-XXIIIdr. 
56.51), quatre (56.56 à 59) en R-XIII. 

R-XIIIe : 48 de série (56.52 à.99), un proto R-XIIIe 
(56.100), un proto R-XIIIf (56.101). 

R-XIIId : 95 de série (56.102 à.196). 

R-XIIIf : 57 de série (58.1 à .57). 

R-XITIbis/hydro : trois de série, 701 à 703. 
R-XIIIter/hydro : 10 de série (704 à 713). 
R-XIIIg/hydro : 6 de série (714 à 719). 

R-XIIIg : un de série. 

Au total 288 machines dont 15 R-XIV et 20 hydra- 
vions pour la marine. 
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1: le R-XIIIter matricule 712, peu différent du 
R-XIIIg 714 qui mitrailla une colonne allemande 
sur Dantzig et provoqua la colère de la Luftwaffe 
avec, pour conséquence, sa destruction et celle 
des autres R-XIIIter. 

2 : trois R-XIIId de la 47 Escadrille (F 
Escadrille du # Régiment aérien). Le plus proche 
est le 56.142. 

En bas, scène d’ambiance aux manœuvres de 
1937, on distingue les appareils de la F Section 
de la 23 Escadrille. 


dont 99 R-XIII répartis en 33 sections, soit 11 


escadrilles d'accompagnement dont 8 existaient 
réellement, la plupart comportant quatre sec- 
tions. Quelques sections indépendantes complé- 
taient l'effectif. 70 autres R-XIII servaient dans 
les unités de servitude, quelques uns désarmés et 
spécialement aménagés en «avions de géné- 
raux » pour la 5° Escadrille d’état major rattachée 
au 1° Régiment, pour les commandants de régi- 
ments, les unités d'entrainement ou les écoles. 
La directive du 22 juin 1937 réorganisant la LW 
ordonna le renforcement de l'aviation d’accom- 
pagnement avec la formation de six groupes 
- quatre nouveaux et deux à partir d’anciens 
groupes de coopération -, soit un par régiment 
aérien, avec trois escadrilles de sept appareils 
chacun. L’aviation d'accompagnement vit donc 
sa flotte s’accroître avec 126 appareils au total et 
18 escadrilles. L'application de la directive prit 
trois mois, d'octobre à décembre 1937. Les 16°, 
23°, 36° et 46° escadrilles furent alors consti- 
tuées, principalement avec le matériel et le 
personnel d’escadrilles existantes et trop impor- 
tantes, et six nouvelles créées (les 19°, 29°, 39°, 
49°, 59°, et 69°, une par régiment). A cette 
époque, l'aviation d'accompagnement fut officiel- 
lement nommée aviation d'observation. 
L'ironie du sort voulut que les R-XIII fuent alors 
tout à fait dépassés, avec une valeur militaire 
quasiment nulle. Le réarmement en RWD 14 
« Czalpa », attendu pour 1937, n'eut lieu qu’au 
début de 1939, et la nouvelle version R-XIIIf ne 
fut jamais introduite en première ligne à cause du 
manque de fiabilité du moteur Mors et parce que 
le moteur Wright qui lui fut donné en échange 
n'avait plus la puissance suffisante. Lors de la 
reconquête de la Silésie par les Polonais en 
octobre 1938, les R-XIII se montrèrent inaptes 
au combat ; toutes leurs escadrilles furent retirées 


L:R-XIIIter serial 712, similar to the R-XIIIg 714 
which straffed a German parade in the streets of 
Dantzig on September 1939. This attack caused a 
violent reaction ofthe Luftwaffe and the 
destruction ofall the R-XIIIters moored near the 
village of Jurata. 2 : three R-XIIIdSs ofthe 43rd 
Sadn (3rd Sqdn ofthe 4th Air Regiment). Below, 
R-XTIIds ofthe 3rd platoon ofthe 23rd Sqdn 
during the 1937 summer drill. 


de la première ligne puis relèguées à des tâches 
diverses en décembre. Cependant, quand les 
Allemands annexèrent la Tchécoslovaquie en 
mars 1939, l’armée Polonaise chercha frénéti- 
quement à renforcer son potentiel aéronautique 
militaire en redonnant un statut opérationnel aux 
escadrilles d'observation (celles dont les numé- 
ros se terminaient par 3 ou 6 : 13, 23, etc...) et 
en plaçant les six restantes (de 19 à 69) en 
réserve. En septembre 1939, les escadrilles n° 19 
à 39, 59 et 69 furent dotées de RWD 14 
« Czalpa ». Finalement, il fut envisagé d’équiper 
les 18 escadrilles avec des LWS 3 « Mewa », très 
supérieurs. 

A l'ouverture des hostilités avec l’Allemagne, il 
y avait 190 R-XIIT dans la LW dont 49 - des 
R-XIIIc et principalement- dans les escadrilles 
16, 26, 36, 43, 46, 56 et 66. Six de ces dernières 
étaient affectées aux armées sur le champ de 
bataille, et une, la 16, à la force aérienne du Haut 
Commandement polonais. Plusieurs autres 
R-XIIT furent employés à des missions annexes 
ou de remplacement. Leurs équipages travaillè- 
rent dans des conditions extrêmement difficiles, 
au mépris total de leur vie ; ces avions étaient 
souvent les seuls moyens de communication 
entre les unités encerclées ou dispersées et leur 
commandement. 

Presque sans défense, très lents, volant très bas, 
les R-XIIT n'avaient pas, en principe, à traverser 
les lignes ennemies ; pourtant on les envoya 
souvent en reconnaisance sur les arrières alle- 
mandes. La 56‘ Escadrille de l'Armée des 
Carpates, basée sur des terrains sommairement 
aménagés dans les montagnes, se distingua parti- 
culièrement par des missions de reconnaissance 
au cœur de la Slovaquie, ou même des missions 
d'appui qui désorganisèrent et surprirent les 
troupes nazies qui progressaient vers les cols. 
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Malheureusement, les courageux équipages des 
Lublin souffrirent beaucoup, non seulement de 
l'ennemi, mais aussi des armes anti-aériennes 
polonaises dont les servant ne savaient pas 
distinguer les appareils ennemis des avions amis. 
Ils subirent ainsi des pertes énormes, notamment 
au moments cruciaux de l’atterrisage ou du 
ramassage de messages. Sur les 40 R-XIII qui 
furent détruits, près du quart furent victimes des 
troupes polonaises. Beaucoup d’autres furent 
anéantis au sol par la Luftwaffe. Vers la fin de 
septembre plusieurs R-XIIT de provenances va- 
riées s’enfuirent en Roumanie où 17 d’entre eux, 
y compris quelques R-XIIIf, furent incorporés à 
la force aérienne roumaine. Il y eut aussi de rares 
cas de fuite en Hongrie, Slovaquie et Union 
Soviétique. Quelques uns furent capturés par les 
Allemands. 

Le groupe aéronaval de Puck utilisa les hydra- 
vions R-XIIT à partir de 1932. Lorsqu'il reçut les 
R-XIIIter/hydro plus modernes en 1934, il af- 
fecta trois vieux R-XIIIbis/hydro à la section 
aérienne de la flotte de surveillance fluviale 
polonaise, à Pinsk, sur la Prypec, pour contrôler 
les vastes marches de la frontière soviéto-polo- 
naise. Fin 1937, la section fut dissoute et les 
hydravions ferraillés à Puck. 

Dans l’ordre de bataille de la marine polonaise 
du 1“ septembre 1939, on retrouve 16 R-XIII 
hydravions au groupe aéronaval de la côte balte : 
10 pour former l’escadrille de coopération, cinq 
dans une unité d'entrainement. Les R-XIII hy- 
dravions polonais n’accomplirent que deux 
missions de guerre dans les nuit des 6 au 7 et 7 
au 8 septembre 1939. Lors de cette dernière, le 
R-XIIIg n° 714 prit l'air à la recherche du 
croiseur « Schleswig-Holstein » qui bombardait 
Westerplatte, un nœud de résistance polonais 
près de Gdansk. Entretemps, Westerplatte était 


tombé et l'équipage de l’hydravion ne put trouver 
le bâtiments de la Kriegs Marine. Revenant vers 
Gdansk, il aperçut une parade allemande dans 
les rues illuminées de la ville et décida d’y semer 
la confusion. Il attaqua plusieurs fois à basse 
altitude, faisant de nombreux tués. Le 8 septem- 
bre, la Luftwaffe fit un effort particulier pour 
détruire les Lublin qu’elle trouva et mis hors de 
combat, un à un, au mouillage près du village de 
Jurata. 

Contrairement aux autres avions de la LW qui, 
dans la seconde moitié des années 1930 étaient 
camouflés en vert-kaki sur le dessus et bleu ciel 
sur le dessous, la plupart des R-XIII avaient un 
camouflage trois-tons ocre, bistre foncé et 
vert-feuillage, avec le dessous bleu clair. sembla- 
ble à celui des forces terrestres. Quelques R-XIII 
furent décorés aux couleurs de la LW. Les 
marques d'unité étaient normalement portées en 
chiffres blancs sur les flancs du fuselage. L’imma- 
triculation, habituellement noire, était peinte à 
gauche, près de l’empennage ou sous le numéro 
de type de chaque côté de la dérive. Les hydra- 
vions de la marine étaient gris-mer sur le dessus, 
et argent sur les surfaces inférieures. 

Les Lublin R-XIIT eurent de nombreux points 
communs avec les Les Mureaux 110/117 fran- 
çais. Les appareils polonais étaient toutefois bien 
moins puissants, plus légers, plus sommairement 
équipés, et conçus pour des missions à mi-che- 
min entre celles des Mureaux français et des 
Fieseler 156 « Storch » allemands. 

Peu connu hors de la Pologne, le R-XIII avait 
peu d’équivalents dans d’autres pays. Ses équipa- 
ges l’aimaient pour sa docilité, sa grande facilité 
de pilotage et ses remarquables performances 
d'atterrissage et de décollage court. Ses qualités, 
sa popularité et l'importance de sa production 
ont assuré sa postérité. 


CARACTERISTIQUES 


R R-XIII R-XIIle | R-XIIf 


bc (proto.) | (Mors 1) 


R:-XIIId 


Longueur (m) 
Hauteur(m) 


1325 | 1325 [| 1325 | 1325 | 1325 
8.20 8.46 8.45 8.45 
276 276 276 276 | 236 


XIV 


Surface al. (m2) 


Poids total (kg) 
Charge al. (kg/m2) 


1090 


Poids/puissance (kg/ch) 


Vitesse max. (km/h) 


24,50 
[800 [800 P'aersse | 1080 [1055 508 L'on | 100 | 


RXII | R-XII 
bis/hydro | ter/hydro | /hydro 
308 


ST. 
636 


Croisière à (km/h) 
Taux de montée (m/sec) 


60 | 6 

5 47 | 454 
198 220 215 

190 185 


Plafond pratique (m) 


170 175 175 
150 155 155 


Distance franchissable (km) 
( 11 s'agit de la munition Mauser de 


réglementaire en Pologne. NDRL. 


7,92 m/m 


6000 _| 3900 
500 | 450 
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UCIEN MORAREAU 


A l'issue de cette campagne d'essais particu- 
lièrement réussie, le ministère de la Marine 
prend la décision définitive de transformer le 
«Béarn» en porte-avions. En attendant la 
concrétisation de cette décision, en mai 
1921,la coque toujours équipée de sa plate- 
forme est remorquée en baie de Saint Raphaël 
pour permettre l'entraînement des autres pilo- 
tes de l'Aviation d'Escadre. C'est ainsi que les 
Lt.V. Amanrich et Montrelay, le Premier Maître 
Prévot, les Second Maîtres Auriach et Poncin 
et enfin les Quartiers Maîtres Queugniet et 
Ruppert sont successivement qualifiés « ac- 
crochage ». En juillet suivant, le « Béarn » est 
ramené à la Seyne où sa transformation doit 
être terminée. 

Le 4 avril 1921, l'Aviation d'Escadre qui dé- 
pendait jusqu'alors directement du comman- 
dant du Centre d'Aviation Maritime de Saint 
Raphaël, est rattachée hiérarchiquement à 
l'amiral commandant de l'Escadre de la Médi- 
terranée. Ce changement officialise en quelque 
sorte la vocation opérationnelle de la nouvelle 
unité. 


Parallèlement à ces essais d'appontages, 
l'état-major de la Marine a décidé quelques 
temps plus tôt, de reprendre les expérimenta- 
tions de décollages à la mer interrompues par 
la déclaration de guerre. Un aviso, le « Ba- 
paume » a pour l'occasion été gréé d'une 
plate-forme en bois d'une trentaine de mètres 
de long et disposée sur pilotis à l'avant de sa 
coque. Cet équipement est en tout point simi- 
laire à celui dont avait été doté « La Foudre » 
en 1914. Teste mène personnellement les pre- 
mières tentatives qui ont lieu en baie de Saint 
Raphaël et qui sont couronnées de succés. Les 
avions utilisés sont des Nieuport 17 « 15 mè- 
tres » absolument standard. La méthode est la 
même que celle employée en octobre 1920, sur 
le « Béarn », mais les décollages sont facilités 
par la vitesse même modeste (12 nœuds) du 
bateau. Par contre la plate-forme ne permet- 


tant le stockage que d'un seul avion, il faut 
après chaque envol (appellé alors « catapul- 
tage »), rallier un appontement où par l'inter- 
médiaire d'une grue, un nouveau Nieuport est 
mis en place. Malgré le côté peu pratique de la 
manœuvre, tous les pilotes effectuent une 
dizaine de décollages chacun en deux ans. Et 
le « Bapaume » qui conserve son équipement 
pendant plusieurs années encore, reviendra 
régulièrement à Saint Raphaël, pour permettre 
l'entraînement des nouveaux pilotes de l’Avia- 
tion d'Escadre. 

Parmi les diverses expérimentations réalisées à 
cette époque, il faut aussi mentionner les es- 
sais d'amerrissages de Hanriot sur lesquels ont 
été montés des ballonnets gonflables du type 
« Busteed ». Ce dispositif doit théoriquement 
permettre à un avion terrestre d'amerrir en cas 
d'absolue nécessité et de flotter. Teste qui, 
bien sûr, a tenu à effectuer lui-même les pre- 
mières tentatives, demande ensuite à tous ses 
pilotes de réaliser la même manœuvre. Cette 
décision est loin d'être populaire car elle est 
pour tous la garantie d'un bain forcé, l'avion 
capotant presque à chaque fois ; pourtant tout 
le monde s'y soumet. Mais ce système pour 
lequel aucune utilisation pratique n'est envisa- 
geable est rapidement abandonné. 


Recherche 
# té 


A la fin du mois de septembre, le Lt V. Cavelier 
de Cuverville est remplacé à la tête de l'ACI 
par le Lt V. Amanrich (7). Le nouveau chef 
d'escadrille en profite pour instaurer un nouvel 
insigne dont la réalisation est confiée au Lt V 
Peyronnet, pilote à la CEPA. Cet insigne, qui 
est lui aussi commun aux deux formations, 
représente un goëland se posant sur la cara- 
pace d'une tortue. On ne sait pas si le choix de 
ce dernier animal fut unanimement apprécié, 
surtout de la part des partisans, nombreux à 
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l'époque, de la marine traditionnelle..(8). 

La volonté et l'esprit créateur de Teste ont 
insufflé à son unité, une émulation et un dyna- 
misme dont elle a bien besoin, car sous le nom 
ronflant de Centre d'Aéronautique Maritime, se 
cache toute la misère des aviateurs marins de 
l'époque. Les «installations techniques » se 
composent en tout et pour tout de quatre 
hangars de toiles de type « Bessonneau », de 
quelques cabanes en bois servant de bureaux 
et d'une caisse d'avion utilisée comme vestiaire 
par les officiers mariniers pilotes. Malgré ce 
manque endémique de moyens et les condi- 
tions assez « spartiates » de vie à Saint Ra- 
phaël, l'Aviation d'Escadre fait recette et, à la 
poignée de survivants de la Grande Guerre, se 
joignent de nouveaux arrivants ! Les membres 
de cette « nouvelle vague » dont la plupart on 
été formés après les hostilités, apportent un 
sang nouveau extrêmement bénéfique. 

Parmi les nouveaux pilotes affectés à l'esca- 
drille de chasse, il en est un dont la vie va se 
confondre avec l'histoire de l'Aviation Embar- 
quée. Edouard Jozan, jeune EV fraîchement 
breveté à l'école de chasse de Pau, entame à 
Saint Raphaël, une carrière exceptionnelle de 
marin-aviateur qui le conduira au plus haut 
sommet de la hiérarchie navale (9). 

Le 1°” août 1922 intervient un changement 
d'appellation pour toutes les unités de l'Avia- 
tion Maritime. L'AC1 devient la C10, l’AR2 la 
R10. A la fin de l'année, enfin, les commande- 
ments d’escadrilles sont officiellement recon- 
nus; jusqu'alors en effet, les officiers nommés à 
ieur tête ne recevaient pas la « fameuse » 
lettre de commandement chère (et utile) à tout 
officier de Marine et de ce fait, n'étaient pas 
reconnus comme ayant exercé le commande- 
ment d'une unité, avec bien sûr des consé- 
quences sur l'évolution normale d'une carrière. 
C'est grâce au nouveau Ministre de la Marine, 
M. Raiberti que cette injustice est réparée. Le 
Lt.V Amanrich devient le premier « pacha » en 
titre de la C10.» 

En mars 1923, Teste qui a été promu Capitaine 
de Corvette à 29 ans, est nommé au cabinet 
du Ministre de la Marine et est remplacé à la 
tête de l'Aviation d'Escadre par le C C Fournié, 
ancien lui aussi du centre de Dunkerque. Vic- 
time de graves brûlures en 1917 après un 
accident qui avait failli lui coûter la vie, il avait 
du attendre une longue guérison pour repren- 
dre du service. la succession de Teste n'est 
pas chose aisée, mais, doté d'une forte per- 
sonnalité, « Sammy » Fournié va à sa manière, 
imposer son style et continuer l'œuvre de son 
illustre prédecesseur. C'est notamment lui qui, 
malgré les avis défavorables de la hiérarchie, 
obtient du ministère l'autorisation de faire 
effectuer le tour de France aux escadrilles de 
l'Aviation Embarquée à l'instar des formations 
de l'Aéronautique Militaire. Teste s'était vu 
refuser une demande similaire l'année précé- 
dente. La C10 voyage entre les 6 et 25 août. 
Ce premier tour de France conduit pilotes et 
avions jusqu'à Metz. À chacune des escales, 
l'accueil réservé par les collègues « biffins » 
(l'Armée de l'Air n'existe pas encore et l'Aéro- 
nautique Militaire est la cinquième arme de 
l'Armée de Terre) est enthousiaste. Malgré 
quelques  atterrissages en campagne, ce 
voyage se déroule dans d'excellentes condi- 
tions et confirme, si cela en était besoin, le 
haut niveau opérationnel qu'a atteint l'Aviation 
d'Escadre (10). 

Dès son retour à Saint Raphaël, l’escadrille 
reprend l'entraînement à terre. La décision 
définitive d'achever le « Béarn » n'ayant fina- 
lement été prise que le 4 août 1923, les pilotes 
n'ont d'autres possibilités que d'utiliser la piste 
cimentée pour y effectuer des simulacres d'ac- 
crochages, précurseurs des modernes ASSP 
(11). Cette plate-forme a d'ailleurs été modi- 
fiée et a pris curieusement la forme d'un bou- 
chon de champagne, le surnom va lui rester. 
Sous le commandement de Teste, l'Aviation 


d'Escadre s'était déjà spécialisée dans le vol 
et les évolutions en formation serrée. Son 
successeur pousse l'entraînement à un degré 
tel, que ce type d'exercice devient une se- 
conde nature pour les marins pilotes et qu'ils 
vont devoir payer leur réputation en participant 
à de nombreux meetings aériens. Estimant à 
juste titre que leurs hommes ont autre chose à 
faire que de se produire dans ce genre de 
démonstrations, les Lt V. Amanrich et Robert, 
émettent des avis défavorables. Mais les or- 
dres venus « d'en haut » sont formels et les 
deux commandants s'inclinent.… pour le plus 
grand plaisir des habitants de la plupart des 
grandes villes du midi qui ont ainsi la chance 
d'assister aux évolutions des avions de la 
Marine. 

Au mois de novembre 1923, l'escadrille perd 
son premier pilote. À l'issue d'une chandelle un 
peu trop accentuée, le Hanriot du Second 
Maître Auriach décroche et s'écrase au sol. 
Auriach est le premier des martyrs de l'avia- 
tion de chasse embarquée. 

Si en 1921, la R10 a pu remplacer ses Sopwith 
et ses Salmson par des (relativement) moder- 
nes Bréguet XIV, la C10 continue à utiliser ses 
vieux Hanriot et Nieuport à bout de souffle. 
Pour leur succéder, la direction du service 
central Aéro, après avoir étudié plusieurs pos- 
sibilités, fixe son choix sur une version « navali- 
sée » du Dewoitine D1.C1. Dans les premiers 
jours de juin 1924, Marcel Doret, chef-pilote 
d'essais de- chez Dewoitine, vient à Istres 
présenter aux pilotes de la C10 un exemplaire 
de leur future monture. Quatre d’entre-eux, le 
Lt V. Amanrich, l'E.V Mouneyrès, les S.M. 
Queugniet et Marchau, effectuent quelques 
vols à son bord. En attendant le nouveau 
chasseur, la Marine obtient la cession d'un 
petit nombre de Gourdou-Leseurre 22 Et1 
provenant de l’Aéronautique Militaire. Mais les 
chosses traînent en longueur et ce n'est qu'en 
mai 1925 qu'ils parviennent à l’escadrille, pres- 
que en même temps, d’ailleurs, que les pre- 
miers Dewoitine ! 

Toujours en juin, une troisième unité renforce le 
groupe de l'Aviation d'Escadre. La T10, initia- 
lement équipée de Farman F.60 « Goliath » et 
placée sous le commandement du Lt. V Pe- 
scher est créée. Le « Goliath », inapte à l'ap- 
pontage n'est qu'un matériel de transition, il 
sera très rapidement remplacé par le Levasseur 
PL.2. 


(7) devenu capitaine de corvette, Cuverville devait dispa- 
raître en 1928, en compagnie du lieutenant de vaisseau 
Guilbaud, à bord d'un hydravion Latham 47, en partici- 
pant aux recherches du dirigeable « Italia » du général 
Nobile. Avec eux, outre leur équipage, disparut aussi le 
grand explorateur norvégien Roald Amundsen. Quelques 
années plus tard, pour honorer la mémoire de ces grands 
pilotes, la Marine baptisa de leurs noms, deux des grands 
hydravions de croisière Latécoère 302 affectés à l'esca- 
drille E4. 


(8) Après avoir maintes fois changé de formes, de cou- 
leurs et d'unités, cet insigne existe toujours et est actuel- 
lement porté par les Bréguet « Alizés » de la Flottille 4F 
basée à Lann-Bihoué. 


(9) Issu de l'Ecole Navale, promotion 1918, Jozan a 
commandé la 7C1 de 1926 à 1928, il sera le premier 
« pacha » de la 1° Flottille de Chasse en 1940, puis, 
devenu contre amiral après la seconde guerre mondiale, 
sera le premier commandant du groupe des portes- 
avions et de l'aviation embarquée (ALPA). Malgré son 
grade et son âge, il avait tenu à repasser sa qualification 
« appontage » en 1947; 5 ans plus tard, devenu vice- 
amiral, il appontait toujours à 53 ans sur F6F « Hellcat ». 
Il termina Amiral et membre du Conseil Supérieur de la 
Marine. 


(10) Le tour de France aérien militaire était une pratique 
courante entre les deux guerres. Outre le côté « touristi- 
que », il avait pour avantage d'habituer les pilotes et 
mécaniciens à voyager en formation groupée et aussi 
d'apprendre à entretenir et éventuellement à dépanner 
les avions avec les moyens du bord. Cette pratique ne 
sera interrompue que par la mobilisation de 1939. 


(11) Appontages Simulés Sur Piste. 
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LE GOURDOUR 


Le GL.22 Eti était un monoplace 
monoplan à aile haute, version d’en- 
traînement avancé du GL.22 B3 de 
chasse vendu à l'exportation. Il était 
propulsé par un moteur Hispano-Suiza 
HS.8Ab de 180 chevaux. Une trentaine 
d'exemplaires furent commandés par 
l’Aéronautique Militaire qui ne sachant 
trop qu’en faire, s'empressa d'en rétro- 
céder la majeure partie à la Marine. 
Affectés tout d'abord à l’école de 
chasse du CAM de St. Raphaël, une 
dizaine d'exemplaires furent pris en 
compte par l'Aviation d'Escadre qui les 
utilisa en attendant, puis conjointement 
avec le Dewoitine D1.C1. Ils furent reti- 
rés du service en 1928. Le GL.22 Et1, 
plus communément appelé le GL.ET 
n'était pas armé. 

Caractéristiques : 

Envergure : 9,60 mètres 

Longueur : 6,43 mètres 

Hauteur : 2,37 mètres 

Poids à vide : 800 kg 

Poids à pleine charge : 1020 kg 
Vitesse maximum : 240 km/heure 
Autonomie : 450 km 

Plafond théorique : 7500 mètres. 


1 et 2 : décollage d'un Nieuport depuis le 
pont aménagé sur l'avant du « Bapaume », 
en attendant la construction du « Béarn ». 

3 : St Raphaël en 1923 : de gauche à droite, 
PM Bougault appuyé sur l'aile, EV Jozan, LtV 
Amanrich, commandant la C 10, EV Paris 


dans le poste de pilotage du Hanriot. 

4 : essai de halage du premier Gourdou 
Leseurre GL. 22 perçu à St-Raphaël en 
1925. En haut, le SM Machau à bord d'un 
GL. 22 à Hyères. 


\ 
11 1 à 
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Before the completion of the 


carrier « Béarn », pilots were 
trained to take off from ship-deck 
on a provisiory deck built on the 

« Bapeaume ». 3 : pilots and 
mecanics of the Aviation d'Escadre 
in 1923. 4 : haul up test of the first 
Gourdou-Leseurre GL. 22 
assigned to the French Navy in 
1925. Top, pilot Machau aboard a 
GL. 22. 


1 : à Hyères, en 1925. Le SM 
Queugniet, second à partir de la 
gauche, avec les mécaniciens de 
la 7C3 devant un Dewoitine 

D1C1 dont les capots supérieurs 
ont été démontés, afin 
d'améliorer la visibilité du pilote. 
2 : L'EV Jozan et Melle Gallieni, 
en 1928, encadrent l'insigne qui 
est devenu celui de la 1ère 
Flotille et est aujourd'hui celui de 
la 4 F. 3 : Hyères, 1926, officiers 
mariniers et quartiers maîtres 
pilotes de la 7C3, devant un 
Devwoitine ventru : de gauche à 
droite, SM Gauthier, QM 
Lansonneur, QM Reynés, QM 
Chaffurin, QM Felz. 4 : le 
Dewoitine D1C1 à l'allure 
pataude, premier rejeton d'un 
ingénieur hors de pair. Décollage 
d'une « Flêche de trois » en 
1926. 


1 : Dewoitine D1C1 all metal 
fighters were delivered to the 
Aviation d'Escadre shortly before 
the later became the 1st flotilla. To 
improve pilot's visibility, the engine 
cowlings had to be removed on top 
of the fuselage. The insigna of the 
unit was a seagull on aturttle's back, 
and is keeps on flying with 4F. 


Le Dewoitine D1.C1 était un mono- 
place monoplan à aile haute. Il fut le 
premier appareil de construction entiè- 
rement métallique adopté par la Ma- 
rine. Il était propulsé par un moteur 
Hispano-Suiza HS 8Fb de 300 chevaux 
et était doté de l'armement classique 
pour l'époque, de deux mitrailleuses 
Vickers de 7,7 mm tirant à travers l’hé- 
lice. Pour les opérations à bord du 
« Béarn », il fut équipé d'une crosse en 
forme de « V » fixée par l'intermédiaire 
d’un axe traversant à mi-fusselage, le 
couple 8. Cette crosse était facilement 
démontable et était maintenue en posi- 
tion haute par un verrou (une fois lar- 
guée, on ne pouvait pas la remonter). 
Outre la 7C1, le D1.C1 équipa égale- 
ment les escadrilles de chasse côtières 
1C1, 5C1 et 6C1 (futures 3C1, 3C2 et 
3C3 qui devaient passer à l'Armée de 
l'Air en 1936). Il fut retiré du service en 
1932 avec l'arrivée des Wibault et 
Nieuport 62. (Lire le Docavia N°19 sur 
les avions Dewoitine). 

Caractéristiques principales : 
Envergure : 11,50 mètres 

Longueur : 7,50 mètres 

Hauteur : 2,75 mètres 

Poids à vide : 820 kg 

Poids en charge : 1250 kg 

Vitesse maximum : 250 km/heure 
Plafond pratique : 8300 mètres (théo- 
rique en fait, car l'équipement ne com- 
portait pas d'alimentation en oxygène) 
Autonomie : 400 km. 


Le 30 octobre 1924, Amanrich quitte son 
commandement et la C10 passe sous les 
ordres du Lt.V Lenoir. À la même époque, le C. 
F. de Laborde qui doit quitter la CEPA pour 
prendre le commandement du « Béarn » (tou- 
jours en construction à la Seyne !) demande et 
obtient l'affectation des trois escadrilles sur le 
terrain nouvellement aménagé du Palyvestre 
près de Hyères. Ce transfert qui s'effectue au 
mois de novembre, les rapproche notablement 
de leur futur bâtiment base. Simultanément, le 
C.C Husson remplace le C.F Fournié au com- 
mandement de l'ensemble du groupe. 

En février 1925, la C10 devient la 7C3, et les 
deux autres R10 et T10, 7R2 et 7B1). Les 
entraînements ont repris sur le terrain du Paly- 
vestre qui a été pourvu d'une plate-forme 
cimentée équipée d'un système de freinage 
similaire à celui de Saint Raphaël et qui hérite 
elle aussi, du surnom de « bouchon de cham- 
pagne » (12). 


Mort 


Au mois de juin, l'Aviation d'Escadre perd son 
plus ardent promoteur. Depuis qu'il a quitté son 
commandement, le C.C. Teste s'est consacré 
presque entièrement à un projet qui lui tient à 
cœur depuis longtemps: la traversée de 
l'Atlantique Nord. Dans ce but, il a rappelé 
auprès de lui le Lt.V Amanrich et, avec son 
aide, prépare en secret sa tentative. Les deux 
marins ont sélectionné un monomoteur Amiot 
120 à bord duquel ils effectuent à Villacoublay 
des essais de décollages avec des charges de 
plus en plus importantes. 

Le 13 au soir, Teste accompagné de son fidèle 
second, tente un décollage avec 4200 kg de 
lest représentant le poids de l'essence néces- 
saire pour couvrir 6000 km. L'avion s'élève 
franchement mais touche du train d'atterris- 
sage la haie d'arbres qui borde le terrain. Pour 
éviter le décrochage, Teste rend la main immé- 
diatement et se pose durement dans un champ 
en écrasant son train. Amanrich se détache et 
saute à terre pour porter secours à son pilote, 
mais Teste est indemme, il se dresse sur son 
siège et s'apprête lui aussi à descendre quand 
soudain il est enveloppé par une grande 
flamme. L'essence contenue dans le réservoir 
d’aile s'est répandue sur le fuselage et s'est 
embrasée au contact du moteur brûlant. Teste 
parvient à se jeter à terre pour tenter d'éteindre 
ses vêtements enflammés. Amanrich se déba- 
rasse de son cuir et en couvre le corps de son 
ami, pour étouffer les flammes. Il est, hélas, 
trop tard ; évacué sur l'hôpital de Versailles, 
Teste y meurt le 15 dans d'atroces souffran- 
ces. La veille, le nouveau ministre de la Marine, 
M. Borel est venu personnellement annoncer au 
grand pilote sa nomination exceptionnelle au 
grade de Capitaine de frégate et remettre à 
son cou la cravate de commandeur de la 
Légion d'Honneur(13). 


Au mois de septembre, les premiers Dewoitine 
de série arrivent à Hyères et remplacent défi- 
nitivement les Hanriot et les Nieuport. Les 
Gourdou sont conservés temporairement et 
utilisés pour l'entraînement avancé. A la fin de 
l'année, les trois escadrilles de l'aviation em- 
barquée, la 7C3, la 7R2 et la 7B1 sont ratta- 
chées administrativement au « Béarn » et for- 
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ment une flottille dont le C.C. Husson conserve 
le commandement. L'’appellation Aviation 
d'Escadre disparaît. 

En février 1926, l'E.V. Jozan embarque pour 
une deuxième fois à l'escadrille, il y remplace, 
l'E.V. Mouneyrès comme officier en second 
(14). Le 22 du même mois, la 7C3 est rebapti- 
sée 7C1. 

La mise en service des Dewoitine ne va pas 
sans créer quelques problèmes. Les marins 
découvrent en effet très rapidement que la 
visibilité n'est pas très bonne, d'une manière 
générale, et qu'elle est franchement mauvaise 
vers l'avant. C'est surtout dans la phase finale 
de l'atterrissage que cette tare apparaît, l'im- 
portant capot-moteur obstruant à peu près 
complètement le champ de vision. Comme 
premier palliatif, on commence par rehausser 
les sièges de quelques centimètres. C'est 
mieux, mais pas encore suffisant. Une solution 
radicale est alors adoptée, on démonte pure- 
ment et simplement les capots supérieurs. et, 
c'est finalement ainsi que les avions seront 
utilisés la plupart du temps ! Evidemment, les 
performances vont un peu en souffrir, mais 
qu'importe. D'autre part, le D1C1, presque 
deux fois plus gros et plus puissant que le 
Hanriot, pardonne beaucoup moins que ce 
dernier. Le S.M. Battle, pilote à la 6C1, en fait 
l'expérience mortelle. Décollant un jour aux 
commandes d'un avion de la 7C1, il est victime 
d'une perte de puisssance, s'abat sur le toit 
d'un hangar, et est tué sur le coup. 

Le 1” septembre, Jozan succède au Lt V Lenoir 
à la tête de la 7C1. A la fin de l’année, le P.M. 
Bougault débarque temporairement pour parti- 
ciper en compagnie du Lt V Bernard au raid 
France-Madagascar et retour. A l'issue de ce 
voyage particulièrement réussi, il est promu 
officier des équipages. 


(12) A partir de 1935, cette plate-forme qui continuera 
d'être utilisée jusqu'à la déclaration de guerre, va être 
équipée du système de freins « Schneider-Fieux » identi- 
que à celui du « Béarn ». 


(13) Quelques années plus tard, le nom de « Comman- 
dant Teste » sera donné par la Marine au premier trans- 
port d'hydravions construit en tant que tel. Cette déci- 
sion sera assez mal ressentie par les anciens de l'Aviation 
d'Escadre qui à l'initiative d'Amanrich, avaient proposé 
de rebaptiser le « Béarn » dont Teste avait justement 
défendu le concept au détriment du transport d'hydra- 
VIONS. 


(14) Mouneyrès devait disparaître le 5 mai 1927 en 
tentant, à bord d'un Farman « Goliath », la traversée de 
l'Atlantique Sud. I! était accompagné du Vicomte Pierre 
Roman et du mécanicien Petit. Le nom de Mouneyrès 
sera donné à l'un des Latécoère 302 de l'escadrille E4. 


A suivre 


Fanabiblio 


J'ai descendu 
Yamamoto ! 


Exceptionnellement, ce mois-ci : à 
l'approche des fêtes, nous avons 
voulu vous faire découvrir un 
passe-temps encore peu connu, 
en même temps qu'une bonne 
idée de cadeau : les jeux de simu- 
lation. 

Il y a quelques jours, j'ai eu la 
satisfaction d'abattre en flammes le 
Betty qui transportait l'amiral Ya- 
mamoto (le Lightning est un avion 
épatant !). || est vrai que, la se- 
maine d'avant, aux commandes 
d'un Focke-Wulf 190 A, j'avais eu 
l'honneur de me faire abimer par 
une rafale de Pierre Clostermann. 
Et huit jours plus tôt, dans mon 
fidèle SPAD, j'avais eu maille à 
partir avec deux Fokker : en toute 
modestie je m'en étais bien tiré, les 
endommageant tous deux en ne 
prenant que quelques plombs. 
Non, je ne suis pas mythomane, 
tout ceci est vrai. Enfin, vrai sur le 
papier : les deux premiers com- 
bats se sont déroulés lors de deux 
parties de « Air Force », et le troi- 
sième lors d'une partie de « Ace of 
the Aces ». 

« Air Force > et « Ace of the Aces » 
sont des jeux de simulation. 
Comme leur nom l'indique, ces 
jeux sont destinés à simuler une 
situation réelle. Les échecs étaient 
au départ une simulation de ba- 
taille, et le Monopoly est une simu- 
lation économique assez rudimen- 
taire. Les wargames, ou jeux de 
guerre, représentent la forme de 
jeux de simulation qui a donné 
naissance au plus grand nombre 
de titres. 

Il existe des wargames traitant de 
toutes les époques, de l'Antiquité à 
la I® Guerre Mondiale et à la 
Rébellion Galactique du cinquante 
deuxième siècle ! 

Certains wargames sont de niveau 
stratégique, d'autres de niveau tac- 
tique, d'autre de niveau intermé- 
diaire (ou « opérationnel »). 
L'aviation n'a pas, bien sûr, 
échappé à l'intérêt des concep- 
teurs et des joueurs de wargames 
(plusieurs millions aux USA, quel- 
ques dizaines de milliers en 
France). 

Des règles la concernant existent 
dans la plupart des jeux sur la 
Deuxième Guerre Mondiale. Mais 
certains jeux sont axés principale- 
ment sur l'action des forces aé- 
riennes. Au niveau stratégique, 
existent par exemple « Luftwaffe » 
(qui couvre l'offensive aérienne 
alliée sur l'Allemagne de 1942 à 
1944) ou «Fight for the skies » 
(qui reconstitue la bataille d'Angle- 
terre). 

Au niveau opérationnel, il faut par- 
les de «Flat top», qui simule la 


bataille de la mer de Corail et les 
batailles livrées autour de Guadal- 
canal. 

Mais les jeux qui évoquent de la 
façon la plus vivante les affronte- 
ments individuels des Chevaliers 
du Ciel sont certainement les jeux 
tactiques. De «Blue Max» 
(14-18) à Air War» (qui oppose 
MiG, Mirage, Phantom etc...), 
chaque joueur « pilote » un seul ou 
quelques avions et, avec un peu 
d'imagination, peut vivre véritable- 
ment le combat. Voici, en quel- 
ques lignes, les principes de deux 
des plus fameux de ces jeux, évo- 
qués au début de cet article. 


@ « Ar Force >» est le plus classi- 
que. Il se situe dans le cadre de la 
2° Guerre Mondiale, et se joue sur 
une grille hexagonale imprimée 
sur carton. Cette grille, selon 
l'échelle du jeu, fait environ 18 km 
sur 6, mais on peut l'agrandir in- 
définiment si besoin en déplaçant 
les morceaux qui la composent. 
Les pions, également en carton, 
représentent quelques-uns des 
principaux types d'appareils de 
l'époque. À chacun correspond 
une fiche qui donne, en fonction 
de la vitesse et de l'altitude de 
l'avion, ses capacités de manœu- 
vrer plus ou moins serré. On y 
trouve aussi les possibilités de 
grimper et de piquer, la puissance 
moteur disponible et bien sûr l'ar- 
mement (calibre, portée, muni- 
tions). Enfin, des points de résis- 
tance sont indiqués pour chaque 
partie vitale de l'appareil. 

A chaque tour (qui représente dix 
secondes de temps réel environ), 
les joueurs codent les mouve- 
ments de leur(s) appareil(s), et ces 
mouvements sont exécutés simul- 
tanément. Lorsqu'un avion se re- 
trouve en position de tir à la suite 
des mouvements, le joueur lance 
un dé qui indique sur une table les 
résultats du tir, en fonction de la 
distance des manœuvres effec- 
tuées, de la vitesse et des qualités 
du pilote (on peut décider que ce 
dernier est Clostermann fin 1943, 
ou un jeune Anglais sortant de 
l'école de chasse en juillet 1940). 
Lorsqu'un organe de l'avion visé 
est touché, les capacités de ce 
dernier sont réduites. Lorsqu'un 
organe est détruit, l'avion est 


«abattu. 


Chaque partie dure de une à plu- 
sieurs heures, selon le nombre 
d'avions et l'expérience des 
joueurs (on peut aussi jouer seul). 
Il faut signaler que des missions de 
bombardement sont possibles, en 
piqué, en altitude ou à la roquette, 
ainsi que du « strafing ». Des piè- 
ces représentant des chars, des 
camions et autres objectifs sont 
prévues. Mais attention : la Flak n'a 
pas été oubliée. On peut même 


choisir de partir du sol, moteur 
arrêté, histoire de voir ce que cela 
donne de décoller sous les bom- 
bes ! 

Ce jeu très riche, varié, permet de 
piloter la plupart des avions du 
Reich, des « Stuka » aux Me.262, 
ainsi que les avions britanniques et 
ceux de l'USAF. 

Une extension (« gamette ») existe 
(mais il faut posséder le jeu de 
base): c'est «Dauntless», qui 
permet de jouer cette fois avec les 
avions de l'US Nawy et les Japo- 
nais, et grâce auquel on peut s'es- 
sayer à torpiller des porte-avions 
(ou tout autre navire d'ailleurs). 

La règle (en anglais, parfois assor- 
tie d'une traduction médiocre) est 
assez compliquée, mais des ama- 
teurs d'aviation devraient la trouver 
bien plus claire et logique que des 
esprits rampants qui pensent 
« ménage > quand on leur parle de 
manche à balai. 

Conseillons tout de même de la 
lire très soigneusement, de com- 
mencer par n'utiliser que la pre- 
mière partie (règles de base) et de 
s'entraîner en solitaire, en chas- 
sant le V-1. 

« Air Force » et « Dauntless » coû- 
tent chacun 200 à 300 F (selon 
les magasins et. le cours du 
dollar). 


© -« Ace of the Aces » est un jeu 
de conception totalement diffé- 
rente et très originale. Il se pré- 
sente sous la forme de deux car- 
nets d'images, un pour chaque 
joueurs, montrant chacun ce que 
voit le pilote d'un des avions d'un 
< dogfight » de la Première Guerre 
Mondiale. 

A chaque tour, les joueurs choisis- 
sent en secret une manœuvre et 
se communiquent un numéro qui 
lui correspond : la combinaison 
obtenue les renvoie à une autre 
page du carnet qui montre la si- 
tuation à la fin de la manœuvre : la 
visualisation est immédiate. 

La règle de base, simple et très 
bien traduite en français, permet à 
elle seule des duels très pimentés 
et réalistes, qui durent dix à trente 
minutes par partie. Mais pour raffi- 
ner, des règles plus détaillées 
existent, permettant de simuler 
jusqu'aux enrayements de mitrail- 
leuses. Et, si l'on décide de créer 
un personnage, on peut faire pro- 
gresser son pilote de partie en 
partie du stade de débutant à celui 
d'As des As ! 

Il existe quatre différents modèles 
de « Ace of the Aces »: « Flying 
Machines » (1915-16), « Handy 
Rotary » et « Powerhouse series » 
(moteurs en étoile et en ligne de 
1917-18), enfin « Balloon Bus- 
ter» (ou comment détruire une 
saucisse sans se faire transformer 
en hot-dog). 
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Chaque jeu coûte environ 250 F 
(là encore, beaucoup de varia- 
tions). 


@ Pour conclure, où trouver tous 
ces jeux ? Ce n'est pas toujours 
facile. Deux adresses à Paris: 
« Jeux Thèmes », 92, rue de Mon- 
ceau, 8°, tél. : 45.22.50.29, et 
«Jeux Descartes » rive gauche, 
40, rue, des Ecoles, 5°, tél. : 
43.26.79.83. 
Pour la Province, on peut se ren- 
seigner chez «Jeux Descartes », 
qui possède 28 relais-boutiques 
dans toute la France, plus un à 
Genève, ou dans le journal « Jeux 
et Stratégies », qui comporte tou- 
jours une publicité pour cette 
chaîne, avec les adresses. Bon vol 
simulé ! 

Frank Stora 


P.S. Bien sûr, il existe aussi nom- 
bre de simulations du même genre 
sur ordinateur... Mais cela nous 
entrainerait trop loin et. très 
cher ! 


Histoire du 
Douglas DC3 


Par Yves Tariel 

Chez Lavauzelle 

Inutile de présenter Yves Tariel. 
C'est l'homme du C-47 de Ste 
Mère Eglise, le plus fana des pas- 
sionnées du DC 3... Son roman 
d'amour avec le fameux bimoteur 
Douglas devait bien se terminer 
sur un livre ! Son ouvrage de 145 
pages, abondamment illustré est 
donc moins une monographie que 
la relation d'une passion. Beau- 
coup de photos montrent le DC3 
dans tous ses états ; certaines sont 
superbes et quelques unes inédi- 
tes. Le texte en lui-même est très 
court, la plus grande place ayant 
été accordée aux légendes des 
illustrations. On peut d'ailleurs re- 
gretter que les-dites légendes 
soient dans le même caractère 
que le reste du texte, ce qui ne va 
pas sans entrainer une certaine 
confusion. En tous cas, cette his- 
toire du DC3 ne fera pas double 
emploi avec celles qui existent ; 
Tariel a visiblement cherché à évi- 
ter les doublons. LA plus grande 
partie du livre est consacrée aux 
opérations du débarquement de 
Normandie, avec beaucoup de 
documents inédits... Les opéra- 
tions de Sicile et de Provence, 
notamment, son moins bien trai- 
tées, mais l'Indochine et l'Aéronau- 
tique navale ne sont pas oubliées ! 


 — 


| était logique que la firme de 
Stans mette à l'étude un « super 
PC-7 » plus puissant, plus mo- 
derne, et capable de supporter 
des facteurs de charge plus élevés. 
Bien avant le nième «marché du 
siècle » lancé par la RAF pour le 
remplacement du biplace d'entraine- 
ment « Jet Provost », le PC-9 avait 
déjà quitté la planche à dessin pour 
l'atelier des prototypes. Il convient 
donc en l'occurence d'admirer la 
perspicacité des concepteurs de la 
firme suisse qui, deux fois de suite, 
ont su apercevoir un marché avant 
qu'il ne soit vraiment ouvert. 
Le PC-9 est visiblement le descen- 
dant du PC-7, au point de posséder 
15 % d'éléments communs avec ce- 
lui-ci. Construit avec le même classi- 
cisme de bon aloi, également prévu 
pour une vie de 12 000 heures de 
service, il possède lui aussi un fuse- 
lage semi-monocoque et une voilure 
très élaborée en alliage d'aluminium, 
sur laquelle les charges (de - 3,5 kg 
à + 7 g) sont réparties de façon har- 
monieuse entre la structure interne 
(longeron, faux-longeron et lisses) et 
un revêtement travaillant. La voilure 
comprend, comme sur le PC-7, deux 
réservoirs structuraux d'une capacité 
totale de 508 litres de kérosène ; un 
petit réservoir auxiliaire permet une 
minute de vol dos. Les volets de 
courbure en quatre parties, sont ac- 
tionnés par des vérins électriques. 


Le premier prototype à l'atterrissage, au dernier Salon du Bourget. 
L'aérofrein ventral est déployé, entre les volets. Sa position dégage l'empen- 
nage de toute pertubation aérodynamique (J.M. Lefebvre). 


avec trois positions pré-sélection- 
nées ; les gouvernes disposent de 
compensateurs électriques égale- 
ment, mais sont reliées aux comman- 
des par des câbles et des bielles. 

Trois points d'ancrage sous chaque 
aile, peuvent recevoir des charges de 
250 kg (points internes) ou 110 kg 


(points externes). 

Un gros aéro-frein ventral hydrauli- 
que rappelle celui du BAë « Hawk », 
et s'ouvre à 20° de la verticale en 
1,5 sec. Selon les officiels de la 
firme, sa sortie n'a presque aucune 
influence sur le centrage de l'avion. 
Le train d'atterrissage, électrique sur 
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le PC-7, est devenu hydraulique à 
roue avant orientable-et débrayable. 
Chaque jambe dispose de son propre 
vérin, et les trois roues sont équipées 
de freins à double disque. En cas de 
panne grave, l'énergie nécessaire au 
fonctionnement d'urgence du train et 
des volets est fournie par un accumu- 
lateur à azote. 


Le poste de pilotage en tandem dis- 
pose, grande nouveauté chez Pilatus, 
de deux sièges éjectables Martin- 
Baker Mk. CH 11 A, qui s'éjectent 
directement à travers la verrière, ce 
qui permet de faire ici l'économie d'un 
système supplémentaire de largage : 
la verrière, d'une seule pièce s'ouvre 
en basculant vers la droite. Un équi- 
pement unique sert au chauffage, 
conditionnement d'air et au désem- 
buage de tout l'habitacle ; l'alimenta- 
tion en oxygène (standard) est régla- 
ble individuellement. Chaque poste 
est bien évidemment pourvu d'une 
instrumentation complète et identi- 
que, à l'exception de la commande 
d'urgence de train, présente unique- 
ment à l'avant. Comme sur le « Tu- 
cano » brésilien, les commandes de 
gaz et de pas d'hélice sont rassem- 
blées en un seul levier. 


Le PC-9 est surtout à la pointe du 
progrès par son instrumentation et 
son avionique. Bien sûr, et selon les 
desiderata du client, Pilatus installe 
un ou deux postes VHF, un UHF 


Page précédente, le premier prototype, malgré sa croix suisse, dans les 
couleurs des appareils d'entrainement de la RAF. Ci-dessous, HB-HPB, le 
second prototype dans les couleurs jaunes et rouges qui font sa célébrité 
auprès des Fanas, à défaut d'autres clients pour l'instant. L'hélice est en 


drapeau. 

En bas, HP-HBA, le premier prototype, tout noir, hélice plein petit pas, au 
dernier Salon du Bourget. Les lignes de la machine sont d’une élégance 
raffinée. Hans Galli est aux commandes (Jacques Guillem). 


et/ou un HF ; toutes les communica- 
tions radio et l'interphone sont inté- 
grées de façon que, par exemple, 
tout changement de fréquence effec- 
tué depuis l'un des postes est affiché 
automatiquement dans l'autre, ce qui 
évite tout risque de confusion. 

Parmi les options normales, Pilatus 
propose aussi une batterie de démar- 
rage de secours, un dégivrage d'hé- 
lice, une balise de détresse, un sys- 
tème anti-g, une verrière préparée 
pour l'entraînement du VSV (Vol Sans 
Visibilité), des ‘réservoirs auxiliaires 
sous voilure. Le premier prototype, 
inhabituellement peint en noir, vola 
pour la première fois le 7 mai 1984 
avec un affichage tête haute série 
1000 de Jet Electronics and Techno- 
logy, mais sans le conditionnement 
d'air et le train avant orientable du 
deuxième proto qui dispose, en plus, 
pour essais, d'un système d'affichage 
électronique sur écran à cristaux li- 
quides de type EFIS, fabriqué par 
Collins, et qui sera proposé en « su- 
per-option » aux futurs clients. Sur le 
conseil de son chef-pilote d'essais, 
Hans Galli, Pilatus pourrait suggérer 
à ceux-ci d'installer un seul EFIS en 
place arrière, en complément de l'af- 
ficheur tête haute fourni par Jet. 

Le PC9 est presque deux fois plus 
puissant que le PC-7, avec turbo- 
moteur Pratt & Whitney Canada 
PT6A-62 capable de fournir 
1 150 ecv, mais détaré à 950 ecv et 
équipé d'un limiteur de couple et de 
température. || entraîne une hélice 
métallique quadripale Hartzell 
HC-DA4N-2A à pas variable (mais non 
réversible) et vitesse constante. 
Cette différence de puissance a été 
particulièrement remarquée par ceux 
qui ont eu l'occasion de voler sur les 
deux avions, car elle donne au PC-9 
une vitesse ascensionnelle presque 
double de celle du PC-7 et lui permet 
d'emporter des charges plus élevées. 
L'avion sort tout seul de vrille après 
deux tours (environ 6 secondes), et 
se montre beaucoup moins dépen- 
dant du facteur vitesse lors des ma- 
nœuvres à fort facteur de charge. De 
manière générale, le PC-9 possède 
une maniabilité et des qualités de vol 
tout à fait remarquables. 

Malgré l'excellence du produit, Pila- 
tus est pour le moment quelque peu 
sur la touche. Le PC-9 a fait sa 
première apparition en public au Sa- 
lon de Farnborough 1984, où, piloté 
quotidiennement par Hans Galli, il 
était peint aux couleurs du futur avion 
d'entraînement de la RAF blanc et 
rouge orangé. Le deuxième proto- 
type, qui avait effectué son premier 
vol peu de temps auparavant, le 
20 juillet n'était présent qu'à l'exposi- 
tion statique. Le n° 1 devait, immédia- 
tement après le Salon, faire l'objet 
d'une campagne d'essais aux mains 
de pilotes britanniques, au célèbre 
A&AËE de Boscombe Down. 

Battu en Egypte par un avion déjà en 
service (le « Tucano »), le PC-9 devait 
logiquement emporter le marché de 
la RAF. La remotorisation du « Tu- 


Dessins au 1/72é 
Par Patrick Laureau. 


cano », liée à des arguments d'ordre 
économique restés dans l'ombre, en 
a décidé tout autrement. Mais la firme 
de Stans n'a pas jeté l'éponge pour 
autant, et les deux prototypes étaient 
représentés au public au dernier 
Salon du Bourget. depuis le premier 
vol, les deux avions ont à leur actif 
plus de 500 heures d'essais, et le 
premier avion de série devait sortir de 


chaine en novembre 1985. Avec un 
prix de base de 1,4 million de dol- 
lars, le PC-9 est 50 % plus cher que 
son frère de marque le PC-7, et 
l'addtion d'options telles que EFIS ou 
afficheur JET peut encore alourdir la 
note de quelque 200 000 dollars. 
Pour le moment, tous les vieux clients 
du PC-7 ont été contactés, plus bien 
sûr quelques autres. 
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Caractéristiques et performances 


Envergure 
Longueur 
Hauteur 
Surface alaire 
Poids à vide 
Poids en charge 
Poids maximal 
Charge alaire 


Charge au cheval 


Vitesse maximale 
Vitesse de croisière 483 km/h à 6 000 m 
Vitesse 

ascensionnelle 


Plafond pratique 
Décollage en 
Atterrissage en 
Voie du train 
Distance 
franchissable 
Facteurs de charge +7 à -3,5 g (+4,5 à 
Les chiffres entre parenthèses correspon- 


dent à la configuration poids maximal, avec 
charges sous voilure). 


10,12m 
10,17m 
8,26 m 
16,29 m° 

1 685 kg 

2 250 kg 

3 200 kg 

135 kg/ m196 kg/m 


2,31 kg/cv 
(3,37 kg/cv) 
515km/hàäàOm 


20,5m/sà0m 
16,2 m/s à 3000m 
13,3 m/s à 5 000m 
11 500m 

4380 m avec obstacle 
de 15m 

490 m avec obstacle 
de 15m 

2,5m 


1 270 km à 5 000 m 
d'altitude 


-2,25 g) 


L'Arabie Saoudite sera le premier 
client avec 30 machines. Pilatus a 
lancé la fabrication d'un premier lot 
de dix avions de série à livrer dès 
1986 et commandé les moteurs né- 
cessaires à la construction du 
deuxième lot. : 


. 
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Etats-Unis 


E Le prototype du petit avion d’en- 
traînement militaire Fairchild-Re- 
public T-46 A a fait son premier vol 
d'essais le 15 octobre sur la base 
d'Edwards piloté par James Martinez. 
L'avion a donné entière satisfaction à 
son pilote après avoir fait ce premier 
vol, train sorti et à la masse de 
3 800 kg au décollage, soit 15 % de 
plus que la masse des avions de 
série. 

B Fairchild vient de renoncer à 
l'accord de coopération qu’elle 
avait signé avec SAAB Scania en 
Suède pour la production et la 
commercialisation de l'avion de 
transport régional SF-340,. Fairchild 
se limitera désormais au rôle de 
sous-traitant dans ce programme. 


B Le Bœing747-400 sera le plus 
grand de tous les appareils com- 
merciaux du monde ; le B 747-300 
(pont supérieur allongé) deviendra le 
400 avec un pilotage à deux, des 
nacelles moteurs modifiées, une voi- 
iure allongée, des «winglets» de 
bouts d'ailes. La distance franchis- 
sable de cet avion sera de 
13 000 km avec 412 passagers en 
trois classes. Les quatre réacteurs 
du B 747-400 seront des Pratt et 
Whitney ou des General Electric de la 
classe des 25 400 kg de poussée. 
La masse maximale de l'avion au 
décollage sera portée à 385,5 
tonnes. Le premier avion de cette 
série sortira d'usine au cours du pre- 
mier trimestre 1988. 


Un frein de bouche est actuellement monté sur le canon de 30 mm des A-10, 
afin de limiter le recul et le déport de l'arme lorsqu'elle tire. La plaque claire est 
la trappe du réceptacle de ravitaillement en vol et les « boules de billard », des 
capteurs électroniques passifs (Gaston Botquin). 


B Selon un représentant de l’Ar- 
mée de l'Air de l'Allemagne de 
l’ouest, les Soviétiques entraînent 
leurs meilleurs pilotes de chasse 
sur hélicoptères de combat. Cette 
nouvelle stratégie reflète le souci des 
Soviétiques de soutenir la force vive 
de leurs troupes au sol. Elle montre 
la part de plus en plus importante 
réservée aux hélicoptères par le sou- 
tien aérien rapproché. 450 hélicop- 
tères de combat seraient actuelle- 
ment basés en Allemagne de l'est par 
les Soviétiques. 


Salons, Expos 

M Du vendredi quatorze mars au 
dimanche seize mars, 1986, exposi- 
tion de maquettes organisée par le 
Lemovice Maquettes Plastique 
Club au Pavillon du Verdurier, place 
St Pierre à Limoges. Thèmes: la 
guerre de Corée au 1/72° et au 
1/48°, avec un concours dans cha- 
que échelle pour les catégories réac- 
teurs et hélices. LMPC, 45 rue Edi- 
son, 87000 Limoges.  Tél.: 
55.30.68.50. 


Adolf Galland ; 


général de la chasse allemande 


Les premiers 
et. erni 


. 
hé “ 


r, Paris 


Me 


A Michelet édieu 


« LE » livre d'aviation! 


C'est le récit fantastique d'un pilote de chasse et général 
unique dans l'Histoire. Paru en 1985. 

Des biplans He 51 et des Messerschmitt 109 aux Focke-Wulf 
190 et aux biréacteurs Me 262. De la guerre d'Espagne 
(1937 - 38 : « un formidable baptême du feu ») à l'écrasement 
de l'Allemagne et de la Luftwaffe en 1945. 

A. Galland est champion et moniteur de vol à voile à 19 ans, 
pilote de ligne à 21, pilote d'assaut en Espagne et en Pologne, 
pilote de chasse mondialement célèbre dès 1940 (batailles de 
France et d'Angleterre), à 30 ans le plus jeune général de la 
Wehrmacht. Ses seuls supérieurs sont Hitler et Güring ! Cela 
lui permet de nous rapporter des choses que lui seul connaît. 
En 1943, il est l’un des rarissimes initiés ayant piloté un avion 
à réaction. Révélations et détails inédits sur la période 1929 - 
45, Hitler, Gôring, le IIl° Reich, la guerre aérienne, la technique 
et les avions de l'époque, y compris les premiers avions-fusées 
(plus de 1000 km/h) et les premiers avions à réaction du 
monde. 


Ceci est la première et la seule traduction française inté- 
grale et correcte. Contenu inédit à environ 80 % ! 


Le texte, souvent plein d'humour et fort amusant, a été revu 
et augmenté par A. Gailand en 1984 et 1985. L'auteur rend au 
combat de l'Armée de l'Air française en 1940 un hommage 
remarqué. Des passages encore jamais publiés au monde, 
même en allemand. 

Un fort volume de 510 pages plus 135 photos dont beaucoup 
inédites (48 pages) Nombreux renseignements inédits en 
annexe : liste des victoires d'A. Galland en mai - juin 1940, 
de ses attributions en tant que « général de la chasse », etc. 


Cet ouvrage est disponible immédiatement et sans limi- 
tation. 


Si l'on vous dit qu'il est impossible de l'avoir, c'est une erreur ! 
Prix 110F chez votre libraire (montrez-lui cette annonce) ou 
130 F franco de port chez l'éditeur : 

Editions Yves Michelet - 8, rue Serret - 75015 Paris. Tél. : 
45.54.48.01 


E Puisque « Hermès », la future 
navette spatiale française sera, 
dit-on, un véritable avion, on peut 
déjà en parler dans ces colonnes, 
les choix conditionnant sa destinée 
étant faits. La responsabilité de la 
maitrise d'œuvre industrielle de l'avion 
spatial a été confiée à la société Aë- 
rospatiale, cette responsabilité inclut 
l'ensemble des travaux nécessaires à 
la réalisation de l'avion. La responsa- 
bilité de la maîtrise d'œuvre déléguée 
pour l'aéronautique a été confiée aux 
Avions Marcel Dassault-Breguet 
Aviation. Cette responsabilité inclut 
l'ensemble des travaux nécessaires 
au succès du vol atmosphérique (aé- 
rodynamique, aérothermique, quali- 
tés de vol, conception générale de la 
structure et des formes aérodynami- 
ques, définition et fourniture de la 
protection thermique, c'est le CNES 
Centre National d'Etudes Spatiales, 
maître d'œuvre du système « Her- 
més », qui a annoncé ces choix le 18 
octobre à Paris. || sera proposé à de 
nombreux pays européens de partici- 
per au programme « Hermès » dont la 
France restera le leader. 


B Le 22 décembre, au palais des 
expositions d'Orléans, compétition 
de « cacahuëtes ». || s'agit de maquet- 
tes volantes réalisées à très petite 
échelle, souvent très réalistes, et tou- 
jours très légères (certaines peuvent 
ne peser que quelques grammes )! 


HLe 10° salon des collection- 
neurs se déroulera du 9 au 13 avril 
1986, dans les salons du 24 quai 
d'Austerlitz, Paris 75013. 


B La FFAC tiendra son assemblée 
générale le 25 janvier prochain à 
Etampes, à 17h, à la Maison de 
quartier de Guinette, rue des Noyers 
Patins (12 mn à pied depuis la gare). 
Les membres de la FFAC et les 
personnes intéressées par la prêser- 
vation d'aéronefs de collection sont 
tous invités. 

Ecrire à l'Escadrille du Souvenir, 151 
av. Jean-Jaurès - 92120 Montrouge. 
Pour réservation au repas (100 F) 
et/ou d'hôtel (150 F/personne) en 
précisant le moyen de transport uti- 
lisé. 


OPERATION LANCASTER : Ça y est ! Les ailes, les moteurs et le fuselage du « Lanscater » WU 21 que les Ailes Anciennes 
vont restaurer pour le Musée de l'Air, sont arrivés ! Ils ont été acheminés depuis Nouméa par l'Ouragan, bâtiment de la 
Marine National et seront bientôt transportés au Bourget. En haut : le fuselage, sur le côté, vu de l'arrière, sur le pont de 
l'Ouragan (à droite, le « Pacha » du bâtiment). En dessous, la section centrale des ailes et du fuselage devant laquelle pose 
la représentante officielle de la compagnie Japan Air Lines, principal « sponsor » actuel de cette opération à laquelle la 


Marine nationale apporte une contribution décisive. 
La souscription pour le sauvetage est toujours en cours : 


Ailes Anciennes « opération Lancaster », 4, rue Brière de Boismont, 94160 St Mandé. Chaque souscripteur reçoit un 


autocollant spécial et aura son nom gravé sur une plaque dans l'avion. 


Grande Bratagne 


Le Shorts «Sunderland» G- 
BJHS, en restauration à Chatham, 
a été mis à l'eau le 26 septembre 
(voir page 2). Son «premier 
vol-bis » a eut lieu le 29 octobre. 
Malheureusement une défaillance 
du moteur n° 1 (extérieur gauche) 
a obligé le pilote à amerrir très 
rapidement en endommageant la 
gouverne de profondeur gauche. Si 
tout va bien, ce «Sunderland » 
appartenant à Edward Hulton et 
baptisé « Sir Arthur Gouge », du 
nom du fameux ingénieur de chez 
Shorts, sera visible en meeting la 
saison prochaine. 

Cette photo le montre aprés 
l'amerrissage forcé, une hélice en 
drapeau, approchant sa bouée 
d'amarrage (Denis J. Calvert). 


dx dns dat htm iii hé nd hi hist mémo halte 


L’Aeronautica Militare adopte un marquage plus discret pour ses appareils, comme en témoigne ce F-104 vu au dernier Tiger Meet, avec un code 
sensiblement plus petit qu'auparavant (Gaston Botquin). 


Ci-dessus, le premier « Harrier » 
GR 5 de la Royal Air Force. Il 
s'agit de l'AV-8B, version très 
améliorée du fameux « Harrier », 
décrite dans notre n° 166. La 
RAF a commandé environ 60 
« Harrier >» GR 5. L'appareil re- 
présenté ici, est encore dé- 
pourvu de ces marques d'unité. 
Le camouflage gris surprend sur 
ce type d'appareil. via Botquin). 
Ci-contre, quelques uns des 
quinze T-33 que la France a 
cédé à la Bolivie devant la CIPRA 
qui en a assuré le recondition- 
nement (Yann Rouget). 


Par Robert Calegari. 


a première d'entre tou- 

tes les difficultés est in- 

contestablement celle qui 

consiste à mettre la main 
dans sa poche pour en extraire 
les 160 F nécessaires à l'achat de 
ce modèle. La deuxième est inhé- 
rente aux hélicoptères : nombreu- 
ses surfaces vitrées, portes d'accès 
largement dimensionnées nécessi- 
tant un aménagement intérieur soi- 
gné, multitude de petites pièces, 
boîtes et supports divers, prises d'air, 
bossages, antennes, essuie-glaces, 
rétroviseurs, cablages etc, omis ou 
grossièrement reproduits par le fabri- 
cant. 
Enfin, l'apparente finesse des moula- 
ges de ce modèle Fujimi cache des 
erreurs de reproduction importantes : 
prise d'air turbine et bouclier de pro- 
tection frontal, voie du train principal 
et roues, roulettes, treuil, porte cargo 
et rails guide etc... Une quantité de 
choses que nous ne soupçonnons 
pas lorsque nous admirons la très 
belle reproduction artistique du cou- 
vercle de la boîte. Après tant de 
critiques, pourquoi avoir choisi ce 


En haut, la madu 


ette, un peu PIUS 


grande que nature. 


modèle ? L'amour est aveugle et 
quand on aime on ne compte pas ! Et 
puis, bien sûr, c'est le moins faux des 
« Sea King » existants. 


Montage 

Le travail peut commencer par l'amé- 
nagement intérieur, une opération 
très agréable où vous pourrez faire la 
preuve de votre habileté et votre ima- 
gination. (Schémas et dessins B, C et 
D). La cloison arrière (B 14) est ina- 
daptée, il faut prolonger la plateforme 
{C 9) pour les deux sièges d'observa- 
teur. L'intérieur est gris clair. Les 
murs sont en tôle grise (le papier 
d'aluminim froissé peint fait remar- 
quablement illusion). Le plancher est 
protégé par une toile vert d'eau. Les 
sièges (n° 3 et 4) sont en tubes et 
toile bleu RAF. Les sièges (n° 2, 5 et 
7) sont couverts de coussins orange. 
On cloisonne et équipe le comparti- 
ment radio/radar. Les manches à 
balais et palonniers sont grossiers. Il 
faut composer avec soins ce poste 
d'équipage bien visible de l'extérieur. 


« Sea King HAR3 » 

1 : planche de bord et console. 2 : 
sièges pilotes. 3 : strapontins 
relevables. 4 : siège passagers. 5 : 
compartiment radar/radio. 6 : 
canot. 7 : sièges d'observation. 8 : 
treuil. 9 : armoire. Dessin de R. 
Calégari. 


Le fuselage est constitué de deux 
demi-coquilles principales identiques 
dans les quatre boîtes de Fujimi. 
Selon la version choisie, on doit 
soit-même découper les ouvertures 
(elles sont pré-découpées et les vi- 
trages sont fournis) avec soin, lenteur 
et prudence. 

Avant d'assembler le fuselage, il y a 
deux opérations impératives à exécu- 
ter. Sur le dos du fuselage en aval du 
compartiment groupe de propulsion, 
le tunnel d'échappement de l'air de 
refroidissement d'un radiateur d'huile 
par lequel sort la colonne de trans- 


En haut, petit frère allemand de la caricature de Jean Barbaud ; en bas, 
« Sea King » du service de secours norvégien. 


mission du rotor de queue est à 
creuser. On cloisonne ensuite au 
fond et on rajoute une boîte de distri- 
bution (dessin E). Parallèlement nous 
retaillons la partie arrière de la sur- 
face supérieure du compartiment afin 
de retrouver après assemblage du 
fuselage, cette forme de pétale de 
marguerite (dessin E). Une fois le 
fuselage assemblé nous effaçons 
soigneusement les plans de joint. 
Nous remarquons qu'il faut rajouter 
un millimètre à la tranche inférieure 
arrière du fuselage (dessin F), on 
corrige le pied de la roulette arrière. 


Cette dernière, trop petite et fausse 
doit être entièrement fabriquée 
(pneumatique : 6 x 2 mm dessin F). 
Avant de mettre en place la calandre 
frontale du compartiment propulseur, 
nous limons les bourrelets rachitiques 
faisant office d'entrée d'air et nous 
mettons en place une couronne faite 
main (7 x 1 mm, j'ai fait cela à partir 
de roue de char au 1/72°! dessin 
G). Lorsque l'on passe à l'habitacle 
on constate que le cristal comporte 
d'énormes montants mal positionnés 
vraiment indignes de la marque (et du 
prix !). De plus ce cristal est de sec- 


Le Sikorsky S-61 « Sea King » fit désignations principales, S-61, variantes : HAS, 1 et 2, HAR 3, HC « Silver », un « Sea King » belge, et 


son premier vol le 11 mars 1959, SH-3, HH-3 VH-3 et CH-3. La 4, Mk 41 à 48 et 50. Agusta, en un autre, plus rare, de l'Emirat du 
et a connu une multitude de version de Westland, trés différente  ltalie, construit ce « roi de la mer » Qatar, dans une délicate robe grise 
versions dont les plus récentes sur les plans de la motorisation et Sous licence. Cl-dessous un et sable. 

sont très modifiées, avec, comme des équipements, existe en 13 Agusta-Sikorski l'AS-61N1 


tion horizontale trop anguleuse alors 
que le toit, lui, est légèrement trop 
bombé à l'arrière. Il n'y a qu'une 
solution : gommer ces grossièretés et 
tout retracer à la pointe sèche et au 
pinceau (on connait la méthode : 
ponçage sous l'eau au papier à car- 
rosserie extra fin, polissage au denti- 
frice et chiffon doux). Pour comble de 
bonheur l'ajustement au fuselage est 
aussi un morceau de bravoure !!! 
Par un montage à blanc on constate 
qu'il manque deux millimètres à la 
voie du train principal. Ceci se corrige 
en rajoutant 1 mm à l'envergure de 
chaque moignon de plan horizontal. 
Si les ballonnets sont assez fins, ce 
n'est pas le cas du mât amortisseur 
dont les raccords au fuselage et au 
ballonnet est à soigner car négligé 
par le fabricant. Le dessin de la 
jambe du train est lamentable et les 
roues  jumellées trop petites 
(8,5 x 2,5 mm) avec des jantes à 
cinq nervures au lieu de six. Compa- 
rez aux photos et vous aurez une 
petite idée du chemin à parcourir. La 
grande porte cargo est trop épaisse, 
mal proportionnée et incomplète. De 
plus la fenêtre est sous dimension- 
née. Les rails guides trop lourds 
doivent retrouver leur finesse et leur 
réalisme fonctionnel (dessin H). Le 
treuil sera fabriqué car aucune pièce 
de la boîte n'est utilisable (dessin J). 
Le radôme, pour être presque parfait, 
se doit d'être légèrement plus coni- 
que. Le bouclier frontal protégeant 
les entrée d'air des turbines est pro- 
posé en une pièce de plastique pré- 
historique et incomplète. La repré- 
sentation artistique de la boîte en 
montre bien l'insuffisance. Là aussi, 
un travail minutieux sans réelle diffi- 
culté permet d'approcher la réalité 
(dessin G). Je ne dirai rien de parti- 
culier sur le rotor principal qui est une 
pièce caractéristique des hélicoptè- 
res. Assez complexe il est bien sou- 
vent simplifié par les fabricants. Atten- 
tion à l'allure courbe très caractéristi- 
que de pales du rotor principal au 
repos. Ceci est réalisé en immer- 
geant les pales dans l'eau bien 
chaude (celle du robinet suffit), et en 
les cintrant à la main. Je ne m'attarde- 
rai pas à vous décrire toutes les 
petites pièces qui sont à corriger et à 
confectionner pour habiller votre mo- 
dèle. Mais sachez - vous le constate- 
rez par vous même avec plaisir - que 
cette multitude de détails extérieurs 
donnera un volume d'un extraordi- 
naire réalisme (dessin K). 


Décoration 

Nous avons choisi de réaliser un très 
beau « Sea King » HAR 3 (XZ 537) de 
recherche et secours du squadron n° 
202 de la RAF. La machine est entiè- 
rement jaune d'au BS 381 C/298 
(Humbrol : 50 % jaune brillant n° 69, 
50 % jaune mat n° 24 et une pointe 
de rouge). Les jambes de train et 
l'intérieur des ballonnets sont blanc 
semi mat. Les pales du rotor principal 
sont gris bleu foncé (dessus) et noir 
(dessous) avec deux anneaux dou- 
bles à équidistance jaunes et les 


A gauche, la cabine du 
radariste. 


A droite, les sièges des 
observateurs. 


” Détails du ballonnet et de la tête 
F1 de rotor. Dessin de la roulette de 
queue. Pourquoi faire simple ? 
Hm ? 


— 59 — 


Détail des banquettes pour 
Passagers ; en tubes et toiles. 


bouts de pales jaune orangé. Les 
pales du rotor de queue sont noires 
avec les extrêmités rouge-blanc- 
rouge. Les lèvres d'entrée des turbi- 
nes et le radôme sont noirs. Noires 
également les surfaces balisées en 
aval de l'échappement des gaz brülés 
et devant le pare-brise. La housse 
contenant le sac gonflable en cas 
d'urgence est gris bleu foncé. Toutes 
les zones dangereuses sont signa- 
lées en rouge. Les multiples instruc- 
tions sont noires ou jaunes sur éti- 
quette noire. Les diverses antennes 
sont noires, blanches ou crèmes. 
L'insigne du groupe est un canard 
sauvage (col vert) sur un disque blanc 
bordé finement de bleu. L'oiseau est 
blanc, brun et vert foncé. les pattes et 
le bec sont jaunes. 

L'insigne appliqué de part et d'autre 
de l'appareil présente le canard tou- 
jours orienté dans le sens du vol. 
Fujimi a représenté deux fois le 
même insigne gauche ! 

J'en profite pour signaler que la plan- 
che de décalcomanie incluse dans la 
boite du Westland « Sea King » d'Airfix 
sortie cette année est absolument 
remarquable (dommage que la ma- 
quette le soit bien moins) et comporte 
de bonnes cocardes et une quantité 
de fines petites inscriptions qui sont 
soit trop grosses soit absentes de la 
planche de Fujimi ! Je n'ai pu utiliser 
cette opportunité car j'avais réalisé 
mon modèle avant la parution du kit 
d'Airfix. J'ai même réalisé beaucoup 
d'inscriptions à la main directement 
ou sur décal vierge. Aujourd'hui je 
vous conseillerai sans retenue - si 
vous voulez faire ce type de « Sea 
King» ainsi décoré- non point 
d'acheter une planche de décalco- 
manies Model decal n° 57 mais d'ac- 
quérir une boîte Airfix. C'est prati- 
quement le même prix (36 F la ma- 
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Anciens Ets VIALARD fondés en 1924 @ SARL. au capital de 20 000 F @ RAC. Seine 58 B 1600 @ Métro Félix-Eboue et Dugommier @ Bus 29. 46 et 62 


NOUVEAUTES HASEGAWA 1/72 
N°X72/7 Pilotes US et personnel de piste 
boîte comprenant 15 figurines, une estrade 
d'entretien, une échelle d'accès, 2 extinc- 
teurs, un véhicule d'entretien, 2 casques de 
pilotes, 2 coffres à outils, 2 sacs 95,00F. 
N° 620 Grumman X-29A ATD avion expéri- 
mental 115,00F N°E25 Phantom Il F-4F 
115,00 F N° 801 Sikorsky SH60B Seahawk. 
N° 804 Sikorsky UH60A Blackhawk. N° 809 
Sikorsky HH-60D Nighthawk chaque boîte 
135,00 F. 

NOUVEAUTES Microscale 1/72° N° 500 
F-105 D & F Virginia ANG, 149 TFS, 92 TFG. 
N°501 F-16A 432 TFW/13TFS, 363 
TFW/17TFS, 401 TFW/612TFS. N° 502F-94 
B 2nd, 82nd & 116 Th Fighters interceptor 
squadrons. N° 503 F-94B 5th, 61 st & 319 th 
fighter interceptor squadrons. Chaque plan- 
che 45,00 F. 


NOUVEAUTES Microscale 1/48° N° 275 
F-105 D & F Virginia ANG 149th TFS/192 N° 
276 A - 7 D Corsair Il ang Arizona, Colorado. 
N° 277 F - 105 D Sacramento Ama. 4 
TFW/335 TFS & 49 TFW. N° 278 F-16A 432 
TFW/13 TFS, 363 TFW/17 TFS, 401 
TFW/612 TFS. Chaque planche 45,00 F. Ca- 
tatalogue Microscale complet franco 40,00 F. 


GRAPHYAIR N° 1 Décalques pour Mirage 
2000 E.C. 1/2 Cigognes Dijon 85 et 3/2 
Alsace Dijon 85 cette planche de décalques 
est accompagnée de pièces métalliques pho- 
todécoupées pour superdétailler la maquette 
(surface canard, antenne ILS, pitots, sonde 
d'incidence, prises dynamiques, antenne |FF 
antenne tacan, antenne serval, échelle) la 
pochette 47,00 F. 

À nouveau en stock Transkit N° 1 pour Eten- 
dart IV P/IV M pochette contenant la pointe 
avant du fuselage pour IV P, un conteneur 
photo ventral, une nacelle douglas, planche 
de décalques et instructions en français la 
pochette 70,00 F ou 112,00 F complet avec 
un Etendart IV de base. 


Pochettes M.D. 1/72° N° 72005 Tracteur de 
piste avec barre d'attelage pour Aéronavale 
36,00 F. N° 72003 Pylones d'armement pour 
Jaguar et Mirage 111/5 comprenant 9 pylones 
Alkan la pochette 32,00 F. N° 72004 pièces 
de conversion pour Intruder EA - 6A ou KA - 
6D comprenant un nez, une antenne, un 
carénage de dérive, deux prises d'air, un 
carénage dorsal, deux CME ALQ- 99 un 
entonnoir, instructions et plan la boîte 
50,00 F. N° 72001 armements français : 4 be- 
lougas, 4 LRF-4, 2 martel. N° 72002 arme- 
ments français 2contre-mesure CT51, 
4 brouilleurs barracuda, 4 lance-leurre phimat 
chaque pochette 32,00 F. 

Pochette MD. 1/48° N° 48001 armements 
français 2 contre-mesure CT 51, 4 Brouilleurs 
barracuda, 4 lance-leurre phimat la pochette 
48,00F. 


NOUVEAUTES ESCI 1/72° N° 9040 Cana- 
dair CF-18 « Frelon » nouveau moulage ver- 
sions US, Canada, Espagne, Australie la boîte 
36,00 F. 

N° 9039 Tornado Panavia IDS avec charges 
anti-chars la boîte 36,00 F. N° 9043 Phantom 
versions F-4F allemande, F-4E US, F-4E Tur- 
quie, N°9045 . Phantom F-4J nez court 
Angleterre ou F-4S USA la boîte 36,00 F. 


MONOGRAM 1/48° N° 5812 Thunderchief 
F-105 D la boîte 152,00F. N°5811 F-101 
VOO DOO la boîte 152,00 F. 


AIRFIX 1/72° jusquà épuisement : N° 5004 
Halifax, N° 5009 Heinkell HE 177, N° 5013 
Tomcat F-14, N° 5006 Liberator B.24 chaque 
boîte 65,00 F. AIRFIX 1/24° jusqu'à épuise- 
ment : N° 12001 Spitfire, N° 12002 Messer 
109 chaque boîte 230,00 F. N° 16001 F.W. 
190 320,00 F (port SNCF 100,00 F) N° 18001 
Harrier, N°18002 Stuka chaque boîte 
380,00 F (port SNCF 100,00 F). 


REVELL 1/48° Rockell B1b MRB 230 pièces, 
envergure 86 cm, long. 92 cm 290,00 F (port 


SNCF 150,00 F) REVELL 1/32° N° 4712 F-14 
Tomcat. 4719 F-15 Eagle chaque boîte 
236,00 F. 


MONOGRAM  1/48° N°5502  B.25J 
164,00F, N° 5600 B.17 246,00F, N° 7546 
Black widdow 1763,00F, N°5703 B.36 
326,00 F (port SNCF 100,00 F). N° 8292 B.52 
1/72° 326,00 F (port SNCF 100,00 F). 
DOCUMENTATION : un ouvrage indispen- 
sable aux collectionneurs de maquettes 
1/72° l'ENCYCLOPEDIE DES MAQUETTES AU 
1/72° livre de 200 pages répertoriant toutes 
les maquettes produites dans tous les pays 
depuis l'origine des kits à nos jours, portant 
sur environ 5 600 moulages différents volume 
relié 19,5 X 26 cm illustré de 500 reproduc- 
tions en couleurs des boîtes de 1935 à 1985, 
60 photos en couleurs de maquettes mon- 
tées, liste des modèles mise à jour au 1° juin 
1985 le volume relié 175,00 F. 


AEROGRAPHES PAASCHE : Coffret F. Set 
comprenant 1 aérographe F1, 1 godet métal, 
1 tuyau blindé, 2 godets de verre, 1 godet de 
rechange, 1buse complète de rechange, 
1 clé plate, 1 clé allen, 1 support tracé de 0,8 
à 25 mm instructions en français 800,00 F. 
Coffret H. Set comprenant 1 aérographe H, 1 
godet métal, 1 grand godet verre 2 petits 
godets verre, 3 buses complètes, 1 tuyau 
blindé, 1 clé plate, 1 clé allen, tracé de 0,8 à 
35 mm instructions en français : 1 235,00 F. 
Bombe d'air grand modèle pour aérographe 
64,00 F, détendeur pour raccord sur bombe 
143,00 F. Compresseur 220 volts pour aéro- 
graphe 1 300,00 F. 


Magasin à votre service tous les jours de 
9,15 h à 12h et de 14 à 19h. Sauf le diman- 
che, ouvert le lundi en décembre. Expédition 
en Province à partir de 80,00 F, port en plus 
en recommandé urgent 33,00F par envoi. 
Nous appliquons la détaxe TVA à destination 
des pays étrangers et territoires d'outre-mer. 
Prix indicatifs et frais de port au 1.8.85. 


LE PLUS GRAND SPECIALISTE DU 


12° ARRONDISSEMENT DE PARIS 


En foncé, détails à rajouter. 
(Dessin hors échelle). 


En foncé, détails à modifier sur 
le dos et la queue. 


La porte, qu'il faut modifier 
(dessin au 1/72é). 


En foncé, détails à rajouter. 
Dessins de Robert Calégari. 


Bouclier d'entrées d'air au 
1/72é et schéma de montage 
p2, agrandi (cotes en m/m). 


dévoué serviteur. 


planches Microscale 


Dessin du treuil (hors échelle) et 
jambe de train. 


49 et 57. 


quette/26 F la plañche) on dispose, 
en plus, de quelques pièces bien 
utiles et plus réalistes en remplace- 
ment de celles de Fujimi ne serait-ce 
que les fenêtres-bulles d'observation 
par exemple. Si vous réalisez le 
modèle d'Airfix, vous pourrez utiliser 
les informations et la documentation 
que vous propose ici votre toujours 


Si vous voulez d'autres décalcoma- 
nies que ceux proposés par les fabri- 
cants de maquettes j'ai sélectionné 
pour vous la planche ESCI n° 77, les 


72-0390/72-0391/82-0414/72- 
-0415 et les planches Modeldecal a 


M REVELL 
Boeing B-52 «Stratofortress» 


Revell remet sur le marché et 
sous son label le remarquable mo- 
dèle au 1/100 de Tamiya. En dehors 
des 33 bombes, les 125 pièces com- 
posant ce colosse sont présentées 
sur 7 grappes reposant dans une 
boîte aux dimensions de la bête. 
Tous les éléments sont finement 
moulés dans un plastique vert olive. 
La gravure est très soignée. Les 
lignes de structures sont très légè- 
rement matérialisées en relief. Le 
poste d'équipage est assez spar- 
tiate mais cela n'a que peu d'impor- 
tance car, à cette échelle, nous ne 
voyons pratiquement rien de l'exté- 
rieur. 

Une notice bien illustrée vous 
montre clairement les différentes 
étapes d'un montage qui ne devrait 
vous poser aucun problème. Toutes 
les dimensions et formes caractéri- 
sant ce bombardier stratégique sont 
presque parfaites. L'assemblage 
des pièces se fait avec une 
précision qui ne nécessite pas 
d'enduit. C'est en particulier remar- 
quable dans le raccordement des 
ailes au fuselage. 

Une bonne gravure de la structure 
interne de l'aile vous permet de 
représenter les volets d'intrados 
baissés. Les réacteurs pendulaires 
sont d'excellente facture et leur 
implantation judicieusement con- 
çue. 

L'énorme réservoir de 3 000 gallons 
(11 200 |) suspendu au bout de l'aile 
est exact en dimensions. Par contre, 
la forme de la crosse des balan- 
celles à roulette est loupée. Pas de 
remarque particulière sur le train 
double monotrace du fuselage dont 
une représentation détaillée à cette 
échelle est toujours assez délicate. 
Un autre défaut de ce modèle se 
situe au niveau du cristal de l’habi- 
tacle. Le dessin des vitrages laté- 
raux est inexact. Mais rien de rédhi- 
bitoire en cela. Dans la boîte nous 
trouvons deux pylônes extérieurs 
pouvant recevoir chacun douze 
bombes de 250 kg. 

Avec un manque total d'originalité, 
Revell nous propose la même et 
unique décoration que Tamiya : «un 


B-52 D de la guerre du Viêt-Nam». || 
s'agit d'un des quarante-deux B-52 D 
fabriqués à Wichita. Cet appareil (Bu 
n° 56.0675) appartenant au 28° 
Bomber Wing opérait à partir de la 
base Andersen à Guam en 1968. 
Typiquement Viêt-Nam, le camou- 
flage trois tons (1) lui va à merveille. 
Le noir, appliqué sur toutes les sur- 
faces inférieures et la gigantesque 
dérive, accentue encore sa terri- 
fiante beauté. De part et d'autre, sur 
le fuselage, juste derrière le poste 
d'équipage, était peinte une pan- 


(1) Références des teintes : 
Standard U.S. 


FS 34079 
FS 34102 


Couleur 
vert foncé 


vert moyen 
brun FS 30219 


Je terminerai en disant que cette 
maquette aux dimensions géné- 
reuses est un fin sujet comme le 
montre bien la série de six photos de 
détails reproduites sur le couvercle 


M REVELL 

OS 2U Kingfisher 

Le OS 2U « Kingfisher » de Vought 
Sikorsky est une machine très peu 
connue. Pourtant, lors du dernier 
conflit mondial, pratiquement par- 
tout où des unités de la marine 
américaine stationnaient, s'il y 
avait des « Kingfisher ». Ils assu- 
raient vaillamment un service dis- 
cret et souvent ingrat sans dé- 
frayer les chroniques des corres- 
pondants de guerre. L'apparition 
de leur silouhette pataude redonna 
espoir à plus d'un naufragé dont 
beaucoup d'entre eux lui conser- 
vent une grande reconnaissance. 
Deux fabriquants de maquettes 
ont (ou avaient) à leur catalogue ce 
petit « martin-pêcheur ». Le mo- 
dèle proposé par Airfix au 1/72 a 
été traité par votre serviteur dans 
le Fana n° 46 de juillet 1973. A la 
même échelle il y avait également 
le kit de Lindberg. C'est ce dernier 
que Revell réèdite aujourd'hui. Je 
reste persuadé que bon nombre de 


thère rose. Voulant vérifier la 
finesse des décalcomanies j'y ai 
regardé à la loupe la plaque du 
constructeur : quelle ne fut pas ma 
surprise d'y voir écrit «Serial 
n° 57 0144»! 

C'est pour le moins étonnant et 
même curieux lorsque l'on sait que 
le 570144 était un B-52 F ayant 
appartenu au 320° Bomber Wing et 
qui participa à partir de Guam avec 
vingt-six de ses congénères au 
premier bombardement du Viêt-Nam 
nord le 18 juin 1965. 


Compucolor 
CAC 2 
CAC 5 
CAC 6 


de la boîte. Mais si vous avez de plus 
grandes ambitions (et une bourse 
dans les mêmes proportions) vous 
pouvez toujours choisir le modèle de 
Monogram au 1/72. 


jeunes maquettistes trouveront 
dans ce modéle original beaucoup 
de plaisir. La maquette se com- 
pose d'une trentaine de pièces 
assez finement moulées dans un 
plastique bleu moyen de pas très 
bon goût. Mais pas de gravure 
excessive et pas de rivets défigu- 
rants, ce qui est très agréable. Une 
notice bien détaillée montre que le 
montage n'offre pas de difficulté 
particulière. Les deux versions (ter- 
restre et hydro) sont disponibles. 
La silouhette générale et les di- 
mensions principales sont bien re- 
produites. Ce modèle comporte 
néanmoins quelques erreurs qui 
apparaissent assez honnêtement 
sur la photo illustrant la boîte. La 
mâture des ballonnets est trop 
épaisse. L'hélice est d'un diamètre 
trop petit mais surtout, son moyeu 
est absolument grotesque. Le 
poste de pilotage est un peu vide. 
Nous notons en particulier l'ab- 
sence du très caractéristique vi- 
seur télescopique Adlis. Le siège 


est extrêment rustique. Le com- 
partiment de l'observateur est, lui, 
par contre, relativement bien pré- 
paré. Nous trouvons dans la boîte 
les deux hommes d'équipage. Il 
n'y a pas d'armement. Les parties 
vitrées sont trop épaisses et leur 
adaptation au profil du fuselage un 
peu plus que laborieuse. Les col- 
lecteurs d'échappement sont ab- 
sents du capot moteur! Pour la 
version terrestre les roues du train 
principal sont trop grosses. Je 
terminerai en vous recommandant 
l'excellent Profile n° 251. Ce fasci- 
cule très bien documenté et illus- 
tré vous sera d'une grande utilité 
dans vos travaux. Vous pouvez 
également à cette occasion (si ce 
n'est déjà fait) acquérir le Docavia 
n° 20 sur les Avions Vought de 
Bernard Millot. 


NOUVEAUTÉS 1986 


Hitaleri, au 1/726: TB-58, 
DC-130 avec drones, B-66 « Des- 
troyer », JU 52 civil, «Tornado » 
GR1, « Super Etendard ». 

Au 1/48é : AC-130 « Gunship ». 
B Esci au 1/726 : 

F-15B USAF et Japon, F-15 AC 
USAF et Israël, F-15E USAF, F-15 
« Sattelite Killer » avec missiles ASAT. 
Au 1/488é, réédition des F-16, F-5 
et « Mirage » 5 en dioramas. 

E Revell au 1/326 : 

« Tornado » F2. 

Au 1/726, nombreuses rééditions 
dont Macchi 200, Fiat CR 42, « Buf- 
falo », UH-60 et « Seaking ». 

E Monogram au 1/726 : 

B1B (octobre 1986). 
Au 1/48é livillet 1986): 
AH-64 « Apache », RF 101 « Woo- 
doo », AH-1 «Cobra», F-20 «Ti- 
gershark » et A-AO0, tous trois en 
décembre 1986. 

Rééditions à partir de février 1986 


au 1/48é6: F-5 « aggressor », 
F-100  «Thunderbirds»,  P-51, 
« Spitfire » et P-40. MG 


Effilement des ailes 


La plupart des ailes sont effilées en épaiseur ou en largeur et souvent dans 
ces deux dimensions (tapered wings). Cette dimension graduelle allant de 
l'emplanture vers l'extrémité qui fut une caractéristique introduite par l'aile 
cantilever (voir lexique n° 100) procure des avantages puisque la structure 


L'aile effilée dans le style de 1938 du D-520 n°03 


s'allège, les nervures étant de plus en plus petites et que l'aérodynamique 


est généralement meilleure. 


En épaisseur, l'effilement (taper ratio) peut venir simplement par réduction 
décroissante des nervures,le plus souvent par l'intrados. On obtient dans ce 
cas un« dièdre selon l'intrados ». L'amincissement peut, aussi, être symétri- 
que comme ce fut le cas sur les célèbres trimoteurs Fokker des années 
folles. Il s'agit ici de l'épaisseur apparente ou maximale et non de l'épaisseur 
relative qui est une autre donnée géométrique. 

En plan, une aile peut s'effiler par réduction des cordes vers l'extrémité, on 
obtient ainsi une aile trapézoidale ou elliptique. Dans ce cas le bord 
d'attaque et le bord de fuite adoptent un angle de flèche modéré. L'effile- 
ment se calcule par rapport des cordes, extrémité sur emplanture, le 
meilleur compromis classique étant de 0.5 à O.8. 

Si l'on pousse l'effilement assez loin, on parvient à la forme delta élancée 
de faible envergure (slender delta) en passant par le stade de l'aile en 
flèche triangulaire dite «en queue d'hirondelle » ou « queue d'aronde » 
(swallow tail). Cette forme très effilée a une tendance marquée à décro- 
cher en bout dès que l'angle d'attaque dépasse un certain seuil et les 
ailerons situés dans la partie fine sont peu efficaces. Ces défauts furent mis 
en évidence avec le petit appareil français ONERA « Deltaviex » en 1954. 
Depuis lors, les ailes delta sont rarement pointues en bout mais le plus 
souvent « mouchées », c'est-à-dire avec les saumons tronqués ou arrondis. 
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L'APPEL 
DE L'ESPACE 


REVELL, LE MONDE AU BOUT DES DOIGTS 


demandez le catalogue REVELL* 
Nom Prénom 
Adresse N° Rue 
Code postal Ville 


Désire recevoir le catalogue REVELL et joint à ce coupon un chèque bancaire de 35 F (Port 
compris). BP 32 
*offre valable en France uniquement dans la limite des stocks disponibles. 93700 DRANCY 
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